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PROYECTOS SECRETOS ALEMANES 


Dentro del ambito de la Historia de la aviaci6n —tema tan vasto que 
dificilmente podria ser tratado de un modo exhaustivo y definitivo — los 
proyectos alemanes que no Ilegaron a materializarse o que quedaron en 
fase de prototipo revisten un interés sin parangén. 

En general, se ha tendido a calificarlos frivolamente como solucio- 
nes de emergencia surgidas de fa necesidad de darle un vuelco a la 
marcha de la guerra, pero detras de esa enorme cantidad de estudios y 
disefios, ya fuesen sélo esbozados o desarrollados hasta la fase de 
construccién, se encontraban oficinas técnicas particularmente activas 
y proyectistas geniales, que desarrollaban estudios personales que, en 
muchos casos, se habian concebido mucho antes del inicio del conflic- 
to y que luego se ajustaron a las exigencias gubernativas. 

Siempre se ha dicho que el disefio aleman ha influido decisivamen- 
te en muchas de fas realizaciones de la posguerra, y quien haya podido 
profundizar en este tema, habra podido confirmar que no se trata de 
una afirmacion gratuita. De hecho, a partir de la derrota de Alemania, 
se produjo una auténtica diaspora de ingenieros aeronauticos que pu- 
sieron sus conocimientos a disposicién de la industria por todo el mun- 
do. 

Nunca se podra tener la certeza de haber llegado a conocer todos 
los proyectos alemanes nacidos durante la época del Tercer Reich, ya 
que muchos de los documentos se perdieron irremediablemente y los 
testimonios de “primera mano” son ya muy escasos. Tampoco resulta 
viable intentar reunir todos aquellos de los que se tiene noticia, inclu- 
so sdlo los mas importantes de éstos, en un tinico volumen. Este texto 
se limita a realizar una breve resefia de aquellos que, en el ambito de 
los cazas y bombarderos, llegaron a un nivel de desarrollo avanzado o 
aquellos otros que influyeron de forma importante en desarrollos pos- 
teriores, 

La lista, por supuesto, no es completa y tampoco se han seguido cri- 
terios de absoluta objetividad a la hora de elegir los disefios tratados. 
Nos limitaremos, como he dicho, al campo estrictamente aeronautico. 
La unica excepcién la constituye el proyecto de Sanger-Bredt, por cuan- 
to su “Silbervogel”, que hoy podriamos definir como un “aeroespacio- 
plano”, merece ser tratado aqui por si decisiva influencia en desarrollos 
posteriores, como el X-20 0 el “Space Shuttle”. 

El autor desea expresar su agradecimiento a Alberto Sgarlato y a 
Giorgio Tanzi, por la informacién aportada relativa a determinados 
modelos, y a Nicola Pizzo, a quien se debe el capitulo dedicado al San- 
ger “Silbervogel”. 


Nico Sgarlato 
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CAZAS 


‘ARADO Ar 234¢ 


E2a4P 


| birreactor Arado Ar 234 “Blitz” 

es bien conocido, ya que tuvo un 

empleo operativo y llegé a ser 
producido en serie. Distinta suerte co- 
rrieron sus versiones de caza, las cuales 
no Ilegaron a alcanzar la fase de pro- 
duccién. 

Arado ya habia propuesto, en Mayo 
de 1943, un Arado Ar234 de caza, pero 
en aquel momento, la Luftwaffe sdlo es- 
taba interesada en el Me 262, que pare- 
cfa mucho mds prometedor. No obstan- 
te, en Agosto de ese mismo afio, Walter 
Blume y Wilhem Van Nes redactaron un 


informe en el que se proponia el desa- 
rrollo de un avién birreactor biplaza, ca- 
paz de ser utilizado como bombardero 
ligero, como caza-bombardero, como 
avién de reconocimiento e incluso como 
caza nocturno. En un apéndice al citado 
informe, Van Nes sugeria tres soluciones 
especificas para un avi6n interceptor: un 
birreactor, un avién-cohete y un avién 
de propulsién mixta reactor+cohete. Es- 
tos estudios, sin embargo, no tenian mu- 
chos puntos en comtun con el proyecto 
inicial del bombardero. 

Casi un afio después, se propuso el 


Arriba, izq: La antena del radar FuG 218 “Neptun” 
del Ar 234 B-2N. 

Sobre estas lineas: lzq., seccién del Ar 234 C-5, 
antecesor, una vez modificado, del Ar 234 C-5N. 
Abajo: Elementos de a cabina de pilotaje de! Ar 
234 C-3 y de la instrumentacion del Ar 234C-5. 
En el dibujo de perfil, una reconstruccién del Ar 
234B-2N “Nachtigall” de Kurt Bonow, en Ora- 
nienburg (Marzo de 1945). 


Ar 234C-3N, una solucién provisional a 
la espera del biplaza definitivo de caz 
nocturna Ar 234C-5N, que después s 
ria renombrado como Ar 234C-7. 

A la vista de estos proyectos, la Luft- 
waffe manifesté sus dudas, sobre todo las 
relativas a la forma del morro y al arma- 
mento. Como consecuencia de ello, en 
Enero de 1945, el profesor Walter Blu- 
me, director de la firma, encargé a los 
proyectistas Meyer y Rebeski el estudio 
de una versién més ajustada a las exigen- 
cias de la Luftwaffe. La respuesta a ese 
encargo Ilegé el 19 de Enero de 1945, 


Arriba, izq.; Modelo para el tunel de viento del Ar 
234-V16, con ala en flecha compuesta. La misma 
version se ilustra en el dibujo de la derecha. Es po- 
sible que este proyecto tuviese influencia sobre e/ 
del inglés Handley-Page “Victor”. 

Abajo: Una maqueta del morro del Ar 234C-5, ca- 
racterizada por una disposicion de las ventanillas 
diferente respecto de las otras versiones, 


bajo la forma de cuatro proyectos: los Ar 
234P-1, -2, -3 y -4. El dia 24 del mismo 
mes, la Luftwaffe mandé suspender to- 
dos los trabajos sobre el Ar 234C-3N y 
dio via libre al Ar 234P-2, cuyo arma- 


mento habja sido revisado y que poste- 
riormente seria renombrado como Ar 
234P-5. 

Entre el 31 de Enero y el 10 de Fe- 
brero de 1945, vieron la luz diferentes 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: (para el Ar234P-5) } 
dos turborreactores Heinkel HeS 
011 A de 1.300 kg/s al despegue. 
Envergadura: 14,40 m. 

Longitud: 13,30 m 

Altura: 4,15 m 

Pesos: En vacio: 6.400 kg; Total: 
11.000 kg; Maximo al despegue: 
11.400 kg. 

Velocidad maxima: 820 km/h. 
Autonomia: 2 h 23 minutos a 
9.000 m. 


configuraciones, una de las cuales estaba 
equipada con 4 turborreactores BMW 
003. No obstante, la presel 
una configuracién impulsada por dos 
motores HeS 011, armada con uno o 
dos cafiones Mauser MG 151/20 de 20 
mm en el morro (300 cartuchos por ar- 
ma), dos Rheinmetall MK 108 oblicuos 
de 30 mm en posicién dorsal (100 car- 


ionada fue 


tuchos por arma), mas otros dos opcio- 
nales del mismo tipo y con posibilidad 
de llevar dos bombas de 500 kg. 

Aunque el Me 262 B-2 parecia mas 
prometedor, el Ar 234P-5 continud su 
desarrollo hasta practicamente los ulti- 
mos dias de la guerra, aunque ninguno 
de los prototipos fue terminado. ™ 


Una seccion longitu 
dinal del Ar 234 P-5, 
version especifica 
para la caza noctur- 
na, con radar (un 
Fug 244 “Bremen"), 
estudiada para sus- 
tituir a los derivados 
del Ar 234C, que 


fueron abandona- 


dos. Ninguno de es- 
tos prototipos flego 
a construirse. 


1 Blohm und Voss By 155 B tuvo 
FE: origen en un programa de 
1943, inicialmente conocido co- 
mo Messerschmitt Me 155B (P1091), 
para un Héhenjager (caza de alta cota). 

En Agosto de ese afio, el desarrollo 
del proyecto fue encomendado a la 
Blohm und Voss, bajo la direccién del 
Dr. Richard Vogt, quien tuvo que ajus- 
tarse al pliego de especificaciones técni- 
cas emitido en Enero de 1944, que esta- 
blecia que el prototipo By 155B V1 de- 
beria volar el 1 de Septiembre de ese 
mismo afio. 

En la practica, el Bv 155 era un Mes- 
serschmitt Me 109, con un ala un tanto 
particular (20,50 m de envergadura), 
impulsado por un motor Daimler- 
Benz DB 603 A de 1.450 CV, con 
turbocompresor TKL 15, concebi- 
do como interceptor de alta cota, 
para enfrentarse a los bombarderos 
aliados. El armamento previsto era f 
un cafién Rheinmetall MK 103 de 


Dcha.: El Bv 155 V3 (tercer prototipo) re- 
cuperado incompleto por Jas fuerzas de 
ocupacién inglesas y llevado a Fairnbo- 
rough en Octubre de 1945, 
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BLOHM UND VOSS 


By 1598 


30 mm, con 60 cartuchos, y dos ametra- 
Iladoras Mauser MG 151 de 15 mm, 
con 200 cartuchos por arma, o también 
Rheinmetall MK 108 de 30 mm, con 60 
cartuchos por arma (aunque fueron estu- 
diadas otras combinaciones). 

Parece que la fecha prevista en el 
pliego de especificaciones fue respetada y 


BLOHM UND VOSS Bv 155B 


el piloto de pruebas efectué una decena 
de vuelos; luego, el avién fue trasladado 
a un aerédromo cercano a Hamburgo y 
probablemente destruido después de 
Enero de 1945. El segundo prototipo, el 
V2, estaba, segtin fuentes fidedignas, ca- 
si terminado al final de la guerra (mien- 
tras que segtin otras, pudo haber volado 


Aspecto del V3 si hubiese sido terminado. 


el 8 de Febrero de 1945, e incluso otras 
| sefialan esta fecha como la del primer 
vuelo efectivo del prototipo V1). 

El V2 resulté ligeramente dafiado en 
| un aterrizaje de emergencia, aunque los 
| dafios fueron atin mayores cuando los mi- 
| lirares americanos trataron de recuperarlo, 

Finalmente, el prototipo V3 fue cap- 


turado en estado incompleto y llevado, 
primero, a Gran Bretafia, y luego, a los 
EEUU (donde ya se encontraba el V2). 
En un intento de contrastar la informa- 
cién sobre el V4 (prototipo de la versién 
By 155 C), segtin algunas fuentes sdlo se 
construy6 una maqueta y, segtin otras, se 
llegé a construir en un 75%. 


P 215 


Secciones del Blohm und Voss P 215. 


finales de Enero de 1945, la ofi- 
cina de proyectos de la Blohm 
nd Voss, dirigida por el inge- 


niero Richard Vogt, decidié responder al 
pliego de especificaciones técnicas de un 
caza nocturno. 
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Planta impulsora: (referida al Bv 155 | 
B) un Daimler-Benz DB 603 A de. 


1.610 CV al despegue y a 10.000 me- 
| tros de altitud. 

Envergadura: 20,50 m. 
| Longitud: 8,95 m. 
| Altura: 2,98 m. 


Pesos: En vacio: 4.870 kg; Total: | 


| 5.125 kg; Peso maximo al despegue: 
| 6.016 kg. 

| Velocidad maxima: 690 km/h a 
| 16.000 m. 


| 


| Autonomia: de 458 a 1.348 km. 


Como base del proyecto se tomé el 
estudio de un modelo anterior, el P212, 
que, a su vez, se basaba en el P209. El 
proyecto consistia en un aparato sin em- 
penaje de cola, con un fuselaje relativa- 
mente convencional y un ala en flecha 
que llevaba los timones de direccién en 
sus extremos. El avién seria un biplaza 
impulsado por dos turborreactores 
Heinkel HeS 011 de 1.300 kg/s y con 
un armamento especialmente pesado, 
que podia consistir en cinco cafiones 
MK 103 de 30 mm, situados fijos en el 
morro (aunque disponian de un alza va- 
riable entre 0 y 15°), o bien cuatro ca- 
flones MK 213 de 30 mm, o también 
dos cafiones MK 112 de 55 mm 0 56 co- 
hetes R4M (con posibilidad de combi- 
nar cohetes y cafiones) mas dos cafiones 
MK 108 en posicién oblicua (Schige 
Musik) y un puesto defensivo, con uno o 
dos cafiones MG 151/20 de 20 mm ma- 
nejados por el ametrallador, que se sen- 
taba de espaldas a los pilotos. A esta im- 
Presionante combinacién de armas, se 
afiadian dos bombas de 500 kg semies- 
condidas en el fuselaje. 


EI P 215/01 fue parcialmente revisa- 
do en Marzo de 1945, para adaptarlo a 
la actualizacién del pliego de especifica- 
ciones técnicas del 27 de Febrero. El 
proyecto de Vogt, que habria debido  — 
sustituir al Ju 88G, no ofrecia al 100% | 
las prestaciones exigidas. Ademds, el | 
transporte a bordo del combustible sufi- 


ciente para cubrir la autonomia prevista. | 
de 3,5 horas (o 5 horas 12 minutos vo- | 
lando con un solo motor), suponia una 
inaceptable penalizacién de las presta- 
ciones en despegue y ascensién. No obs- 
tante, entre el 20 y el 21 de Marzo de 
1945, el P215/02 llegé a entrar en la 
ronda de finalistas del concurso, junto 
con el Arado E-583 (que tuvo clara in- 
fluencia en el proyecto del americano 
Vought F7U “Cutlass”) y el Gotha 
P6OC, aunque la precipitacién de los 
acontecimientos bélicos impidié la 
construccién de algtin prototipo. E 


| i 
| Planta impulsora: dos turborreacto- | 
| res Heinkel HeS 011 de 1.330 kg al | 
| despegue. | 
| Envergadura: 14,40 m. | 

Longitud: 11,60 m. | 

Altura: 5,00 m. | 
| Pesos: En vacio: 7.400 kg.; Peso ma- | 
_ximo al despegue: 14.680 kg | 
| Velocidad maxima: 870 km/h a 
| 8.500 m. 


| 
_ Autonomia maxima: 2.340 km. | 


Arriba: Un dibujo del P 215 (de! que pueden ver- 
se las tres vistas abajo). 

lzqda.: El caza embarcado americano F7U “Cu- 
tlass”, cuya arquitectura, sobre todo durante ef 
desarrollo del proyecto, fue,claramente influencia- 
a por la del P 215. 


FOCKE-WULF 


Ta 183 HuckeBEIN 


Focke-Wulf llegé al estudio del 
| aza a reaccién con un cierto re- 
| traso respecto de sus principales 


competidores. La primera hipétesis de 
trabajo, surgida en el verano de 1941, 
contemplaba la sustitucién del motor ra- 
dial BMW 801 del Fw 190, por un tur- 
borreactor centrifugo proyectado “ex 
profeso”. 


Entre finales de 1942 y principios de 
1943, la idea primigenia desembocé en 
un primer proyecto para un caza de su- 
perioridad aérea de linea similar a la que 
tendrfa el futuro Yakolev Yak 15 soviéti- 
co. En Junio de 1943, sin haber alcanza- 
do atin la fase de construccién, los traba- 
jos continuaron y se profundizé en el es- 
tudio de una segunda férmula, con tren 
de aterrizaje triciclo. En Di- 
ciembre de ese mismo afio, el 
disefio fue totalmente revisa- 
do y, como consecuencia de 
ello, el motor se dispuso so- 
bre el dorso del fuselaje, y la 
deriva se desdoblé, aunque 
muy pronto se opté por una 
solucién con empenaje de co- 
la de doble viga, que dio ori- 
gen al “Flitzer”, aparato dise- 
fiado a partir de Febrero de 
1944 y luego abandonado 
por su manifiesta imposibili- 
dad de ofrecer las prestacio- 
nes requeridas. 

En Diciembre de 1944, 
el profesor Kurt Tank co- 
menz6é su quinto proyecto 
para un caza de superioridad 
aérea a reaccidn, destinado a 
sustituir en este cometido al 
Messerschmitt Me 262, al 
que el RLM asigné la sigla 
Ta 183, mientras que la ofi- 
cina de proyectos de Tank lo 
renombré “Huckeben”, 


De arriba aabajo: Un modelo 
aerodinamico del Ta 183; 
ademés de las pruebas en e! 
tunel de viento (ver foto infe- 
rior), se recurria a pequefios 
vuelos de planeo con ma- 
quetas lanzadas a mano. 
Pag. sig. centro. 
EI XP-85 “Goblin” presenta- 
ba una cierta semejanza con 
ef Ta 183, aunque su em- 
pleo fue muy 
diferente. 
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dibujos animados de moda en aquel 
tiempo. Su armamento consistia en 
cuatro cafiones Rheinmetall MK 108 
de 30 mm y una bomba de 500 kg (con 
combustible reducido). 

Al principio parecié que el desarrollo 

del “Flitzer” continuarfa su marcha nor- 
mal, pero hacia finales de 1944 la priori- 
dad fue asignada al Ta 183. 
E] 18 de Febrero de 1945 se redacté un 
proyecto més detallado referido a un 
aparato no muy distinto en su aspecto 
del futuro Mac Donnell XP-85 “Goblin” 
norteamericano. 

Segtin algunas “leyendas aeronatiti- 
cas” de los aftos cincuenta, el Ta 183 ha- 
bria podido ser la base para el desarrollo 
de un hipotético MiG 19 “Flying Ba- 
rrel”, que nunca existid, mientras que re- 
almente constituyé el punto de partida 
del argentino IAME.33 “Pulqui II” de 
1950, realizado bajo la direccién del pro- 
pio Tank. 

La construccién del prototipo Ta 183 
V1, llegé a iniciarse, aunque se sustituyé 
el previsto motor Heinkel HeS 011 A de 
1.330 kg/s por un menos potente Jumo 
004 de 900 kg/s, anticipandose su primer 
vuelo a Junio de 1945. El 8 de Abril, las 
tropas inglesas ocuparon la oficina té 
ca de Bad Eilsen, desde donde se dirigian 
los trabajos, por lo que la construccién, 
apenas iniciada, fue suspendida, Si hu- 
biese sido posible continuarla, el primer 
Ta 183 A habria podido salir de fabrica 
en Octubre de 1945. 


CUADRO DE ~<_ 
CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: un turborreac- 
tor Heinkel HeS 011 A de 1.330 
kg/s al despegue. 


Envergadur 
10,00 m. 
Longitud: 9,20 m. 


Altura: 3,86 m. 
Pesos: En vacio: 2.980 kg; Total: 
4.300 kg; Maximo al Seas 
5.100 kg. 
Velocidad maxima: 962 km/h a 
7.000 m. 

Autonomia: de 990 a 2.150 km. 
(entre 1,1 y 4,25 horas). 


| 
1 
1] 
| 
i 


EI Focke-Wulf Ta 183 “Huckeben” tal y como habria parecido 
de haber llegado al estado operativo. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
: 


FOCKE-WULF 


-ENTWURF 7 


| a actividad proyectistica de la ofi- 
| [ cina técnica de la Focke-Wulf, di- 

rigida por el profesor Kurt Tank, 
tenfa como punto de partida para poten- 
ciales desarrollos en el campo de la pro- 
| pulsién a pistén la excelente célula del 
Fw-190. 

A partir de Junio de 1941, antes in- 
cluso de que la versién basica de este 
avién entrase en servicio, se estudiaron 
sobre su célula diferentes motorizacio- 
nes, como el BMW 801E, el Daimler- 
| Benz DB 603, el DB 614, el BMW P 
| 8019 y otros. Como sabemos, uno de los 

estudios que se desarrollé con éxito fue 
| la versién para alta cota, que recibié la 
| denominacién Ta 152. No obstante, el 
24 de Junio de 1941, vio la luz un pro- 


mantenida para el modelo siguiente del 
“Filtzer” en Diciembre de 1943, con pro- 
pulsidn a reaccién (“Entwurf 6”). 

En paralelo con el “Filtzer”, la Focke- 
Wulf llevé adelante el estudio del “Ent- 
wurf 7” (0 Projekt VII), que irfa propul- 
sado por un turbohélice Daimler-Benz 
DB 021 de 2.000 CV mas 770 kgs de 
empuje residual. Esta formula fue consi- 
derada particularmente apta para ataque 
al suelo, por lo que se previé un arma- 
mento consistente en dos cafiones Mau- 
ser MG 213 C/20 de 20 mm en el mo- 
rro, y otros dos en las alas 0, como alter- 
nativa, dos MK 103 de 30 mm en el mo- 
rro y dos MG 151/15 de 15 mm en las 
alas o viceversa. Este proyecto estaba fe- 
chado el 7 de Julio de 1944, pero a fina- 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: un turbohélice 
Daimler-Benz DB 021 de 2.000 CV 
mas 770 kg/s. 
Envergadura: 8,00 m. 
| Longitud: 9,00 m. 
Altura: 2,65 m. 
| Pesos: En vacio: 3.585 kg; Total: 
5.000 kg. 
Velocidad maxima: 910 km/h a 
| 10.000 m. 
| Autonomia: 1.460 km. 


les de Noviembre, aparecié con una fiso 
nomia radicalmente nueva, con fuselaj 
tradicional, ala en flecha y un armamen 
to compuesto por un cafién MK 102 
que disparaba a través del Arbol de la he 
lice, y dos MG 213 en el morro. 

Este estudio, que no llegé a materia 
lizarse, probablemente influyé en lc 
proyectistas franceses, ya que puede 
identificarse sus lineas con las del “Nat 
val”, caza embarcado francés de la pos 
guerra. @ 


Cc 
i 
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| yecto radicalmente distinto, que presen- 
| taba una cabina presurizada, una célula 
con una cola de doble viga (vagamente 
inspirada en la del Fw 189 “Uhu”) y un 
' motor BMW 803 de 28 cilindros (ra- 
dial, pero refrigerado por liquido), con 
una doble hélice tripala impulsora. 

Este proyecto fue reelaborado en Abril 
de 1943, dando origen a una variante ca- 
racterizada por un radiador en el morro. 
| Esta versién no siguié desarrollandose, pe- 

ro su célula, con cola de doble viga, fue 


imaaat 


Hy 
ST 


ontinuando con los proyectos de 
( base para el estudio de un mo- 

norreactor que sustituyese al Me 
262, y para un caza-bombardero a tur- 
bohélice, el profesor Kurt 
Tank propuso, en 
Noviembre de 
1944, un con- 
cepto que se an- 
ticipaba al del “ca- 
za de penetracién” del US Army: un 
caza pesado, para misiones tanto de es- 
colta a largo radio de accién, como in- 
terceptacién diurna y ataque al suelo. 
Una de las caracterfsticas de este avién 
era su fuselaje de seccién pseudo trian- 
gular (como la del Me 262) capaz de al- 
bergar dos turborreactores Heinkel HeS 


011 de 1.330 

kg/s dispuestos uno al lado 
del otro, alimentados por una 

toma de aire cuya forma volveriamos a 
encontrar en el americano F-100 y en el 
“Super Mystere”. El ala tenia una flecha 
muy acusada (40°) en posicién media- 
alta. Para el armamento, se pensé en cua- 
tro cafiones MK 108 de 30 mm o cuatro 


rato. 


Las tres vistas del apa- 


) ametralladoras MG 213 
| de 20 mm, en el morro, y 
| para las misiones de es- 
| colta a larga distancia se 
| previé un depédsito exter- 
| no lanzable de 1.000 kg 
| de combustible. El aspec- 

to final de este avin re- 
| sulta  extremadamente 


parecido al americano 
if Mc Donnell XF-88 “Vo- 
odoo”. Este proyecto de- 
eee beria haberse llamado Fw 


n el campo de los aviones de com- 
Ee con motor a pistén, uno de 
los mas avanzados fue, segura- 
mente, el Dornier Do 335 “Pfeil”, sobre 
cuya base se estudiaron numerosas va- 
riantes, entre las que se encontraba el P 
247/6, un proyecto del otofio de 1944, 
dotado con un solo motor Jumo 213 J 
de 2.240 CV en posicién impulsante. Si- 
guiendo un camino aparentemente dis- 
tinto, la oficina técnica del profesor Kurt 
Tank disefié un aparato casi idéntico al 
citado: el PO3-10-025-501 (proyecto fe- 
chado el 30 de Agosto de 1944) y el tam- 
bién parecido —506 (con fecha de Octu- 
bre de 1944), equipados ambos con un 
motor Jumo 211 E 6 F de 2.500 CV. Al 
mismo tiempo, se bosquejé una variante 
con motor Argus As 413 de 24 cilindros 
en H, refrigerado por liquido, de 4.000 
CV, posteriormente reajustada el 20 de 

Febrero de 1945. 
El 4 de Enero de 1945, y sobre la ba- 


Aqui se puede apreciar la similitud de la arquitec- 
tura del XF-88 “Voodoo” (excluidas las tomas de 
aire), con el Fw 250. 


FOCKE-WULF 


CAZAS 


Fw 290 


250, pero su desarrollo fue parali- 
zado a favor del Ta 283, aunque influyé 
decisivamente en los proyectos que le si- | 
guieron, como el Projekt III (P011-45) y 
el Projekt IV (P011-47), birreactores de 
caza nocturna cuyos estudios datan del | 
19 de Marzo de 1945. Ambos fueron 
examinados atentamente por los técni- | 
cos soviéticos y se dice que el primero de 
ellos fue la base del Mikoyan 1-320, 
mientras que el segundo habrfa inspira- 
do el Lavoichin La-200. @ 


| CUADRO DE CARACTERISTICAS | 
Planta impulsora: dos turborreac- | 
tores Heinkel HeS 011 de 1.330 | 
kg/s 1 | 
Envergadura: 12,50 m. 1] 
| Longitud: 12,75 m. | | 
| Altura: 4,06 m. 

Peso total: entre 7.400 y 8.850 kg 
Velocidad maxima: 1.078 km/h | 
Autonomia: entre 1.370 y 2.440 km 


FOCKE-WULF 


se de esta familia de proyectos, los inge- 
nieros Shiiffel y Merkel completaron un 
estudio comparativo para una solucién 
de propulsién mixta, con dos turborre- 
actores alares BMW 003 A “Sturm” de 
800 kg/s y un propulsor principal a de- 
terminar entre el Daimler-Benz DB 
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PO03-10 


603N, de 2.750 CV (en este caso sin los | 
dos turborreactores), el Jumo 222 C 6 | 
D, de 3.000 CV, o el citado Argus As | 
413. El armamento se basaba en cuatro | 
cafiones MK108 de 30 mm y dos bom- 
bas de 500 kg, aunque también se consi- 

deraron soluciones alternativas. | 


| un avién de ataque ~ 
| con una férmula muy parecida: el 
| Douglas XA-42 “Mixmaster”, 


| 
f 
| 


luggewicht 11.500 hp 


Fligetfliche 52 m* 


| 
| 


i 
| 
| 
Eee ae 


Este proyecto llevaba | 
en los planos la de- 
nominacién P03- 
10-251-22 y P13- 
10-251-13/II. Inde- 
pendientemente de | 
su finalidad, este ca- 

za todo-tiempo a | 
propulsién mixta no | 
tuvo mds remedio | 
que quedarse en el | 
papel, debido a los | 
acontecimientos bé- | 
licos. Sin embargo, | 
puede ser interesante | 


saber que antes del | 


final de la guerra ya | 
volé6 en los EEUU | 


aunque en este caso se trataba del 
resultado de una inspiracién auté- 


noma. & 


EI XB-42 A “Mixmaster” tenia una arqui- 
tectura muy similar a la de! PO3-10. 


14 


CUADRO DE CARACTERISTICAS — 


Planta impulsora: diversas combi- | 


naciones indicadas en el texto. 

| Envergadura: 20,40 m. 
Longitud: 16,65 m. 
Altura: 4,99 m. 
Pesos: En vacio: 8.800-11.755 kg; 
Total y Maximo al despegue: 
11.500-19.000 kg. 


ntre los proyectos 
no materializados 
de la industria aeronauiti- 


ca alemana, pero estudiados en profun- 
didad y que alcanzaron un avanzado es- 
tado de desarrollo, estaba el caza a reac- 
cién Focke-Wulf “Filtzer”, que llegd a 
ser objeto de pruebas en el ttinel de vien- 
toy del que se realizé una maqueta a es- 
cala 1:1. La formula de este proyecto re- 
cordaba vivamente a la de su contempo- 
raneo inglés De Havilland “Vampire”, 
aunque sus proyectistas hab{an llegado a 
soluciones parecidas por vias totalmente 
independientes y el avién alemén se ha- 
bfa beneficiado de la experiencia obteni- 
da con el avién de reconocimiento Fw 
189 “Uhu”. 

El equipo del profesor Kurt Tank 
empezé el estudio del que a veces se cita 
como Projekt IV en Diciembre de 1943, 
sobre la idea de un monoplaza con cola 
de doble viga, impulsado por un turbo- 
reactor Heinkel HeS 011 de 1.300 kg/s 
con un cohete auxiliar de propelente Ii- 
quido opcional. El caza, que recibié el 
sobrenombre de “Flitzer”, habria debido 


utilizarse como interceptor diurno y co- 
mo caza de superioridad aérea. 

En Julio su proyecto fue terminado, 
realizandose modelos para el tinel de 
viento y construyéndose una maqueta en 
madera a escala 1:1. 


| Velocidad maxima: 850 km/h a | 


CAZAS 


Sie! desarrollo de este avion no se hubiese abandonado el 3 
de Octubre de 1944, éste habria sido su aspecto definitivo. 


FOCKE-WULF 
ENTWURF 6 


FLITZER 


Dos totogratias de 
Ja maqueta a escala 
1:1 del caza Focke- 
Wulf Entwurt 6 “Flit- 
zer’, en 1944. 


En una reunion de los directivos de 
la Focke-Wulf, a principios de Septiem- 
bre de 1944, se decidié renunciar al 
empleo del cohete auxiliar. Seguin el 
pliego de especificaciones técnicas Nr 
280 del 15 de Septiembre de 1944, el 
caza resultaba demasiado pesado (3.660 
kg, dos caflones MK 108 de 30 mm y 
4.350 kg con la combinacién de dos 
MK 103 de 30 mm y dos MG 151/20 
de 20 mm), por lo que, en consecuen- 
cia, la velocidad maxima, estimada en 
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955 -965 km/h a 7.000 m, no Ilegaba a 
superar los 830 km/h, quedando muy 
por debajo de la prevista en proyectos 
andlogos de la Heinkel y la Messersch- 
mitt. Se decidié entonces reducir el pe- 
so del avién, pasando de una superficie 
alar de 17,00 m’ a una de sdlo 14,00 
m*; aunque el 3 de Octubre de 1944, 
dado que incluso esta solucién no pare- 
cié garantizar los resultados requeridos, 
el profesor Tank decidiéd suspender to- 
dos los trabajos. 


egtin algunas fuentes, fue el OKL 
(Ober Kommando der Luftwaffe) - 


| Ministerium) -Ministerio del Aire de 
| Reich-, quien sugirié a la Gotha (Gotha- 
| er Waggonfabrik AG) continuar con el 


| sobre el cual ya estaba trabajando y del 
| que se estaban construyendo los prototi- 


| la total remodelacién de la estructura del 
| avién, dando como resultado un caza de 
| dos plazas, con cabina presurizada para 


| nocimiento, con la designacién P-60, a 


Estado Mayor de la Luftwaffe-, se- 
guin otras fue el RLM ( ReichsLuftahr- 


desarrollo del proyecto Horten HolX, 


pos y los aviones de pre-serie designados 
como Go 229, Dicha sugerencia incluia 


misiones de alta cota y posibilidad se- 
cundaria de actuar como avién de reco- 


| que habrian precedido el P-52 y el P-53, 


que habfan sido objeto de estudios de 
menor profundidad. 
El proyecto fue desarrollado por el 


| director técnico, ingeniero Hiinerjager 


y por el responsable de aerodinamica, 


| el Dr. Gothert. A titulo anecdético di- 
| remos que el trabajo de estos dos técni- 
| cos fue duramente criticado por parte 
| de los hermanos Walter y Reimar Hor- 


ten, quienes habian elaborado un pro- 
yecto anterior, sobre el que se apoyaba 
el actual. 

La Luftwaffe habia sugerido algunas 


| propuestas sobre el proyecto del Go 229, 
| tales como cabina biplaza presurizada, 


para permitir misiones de alta cota, ma- 


| yor autonomia y posibilidad de montar 
' unos propulsores mds potentes. 


El resultado fue el P60 A, un proyec- 


| to fechado en Enero de 1945, que pre- 


sentaba la forma de un ala volante im- 
pulsada por dos turborreactores Heinkel 
HeS 011 de 1.300 kg/s situados uno so- 


| CUADRO DE CARACTERISTICAS 


1] 
|| Planta impulsora: un Heinkel HeS 


011 de 1.330 kg/s. 

Envergadura: 8,00 m. 

Longitud: 10,55 m. 

Altura: 2,35 m. 

Pesos: En vacio: 2.730 kg; Total: 
3.660 - 4.350 kg. 

Velocidad maxima: 830 km/h a 
7.000 m. 

Autonomia horaria: 1 hora y 15 mi- 
nutos. 


Las tres vistas del caza pe- 
sado nocturno Gotha P60 C 
(biplaza) proyectado a partir 
del proyecto Horten Ho IX. 
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bre el dorso y el otro en posicién ventral. 
La célula era una construccién mixta, 
principalmente en madera, pero con una 
estructura en tubo de acero y parte del 
semi-ala en material plastico. El puesto 
de pilotaje, completamente embutido en 
el borde de ataque, alojaba un piloto y 
un navegante/operador de radio, que 
iban tumbados boca abajo. 

El 28 de Febrero de 1945, el General 
der Jagdflieger (Mando de caza) exigid 
una serie de modificaciones, que desem- 
bocaron en el nacimiento del P60B, un 
proyecto de Marzo de 1945, con las 
dimensiones 


ligera- 


mente mayores, cabina convencional y 
dos pequefias derivas montadas cerca de 
los extremos de las semi-alas. Parece ser 
que se autorizé la construccién del P60 
B, aunque pocos dias después se decidié 
la suspensién de todos los trabajos. So- 
bre este aspecto existen informaciones 
contradictorias; segtin algunas fuentes, la 


Secciones del P60 B (en el dibujo superior el 
P60 A). 


construccién no Ilegé a realizarse y, se- 
guin otras, si que se inicid, pero fue dete- 
nida por los bombardeos enemigos. 

En respuesta a un pliego de especifi- 
caciones técnicas del 27 de Enero de 
1945, la firma propuso una tercera ver- 
sién, el P6OC de caza nocturna (con un 
radar, probablemente un FuG 240 “Ber- 
lin”) pero, como puede facilmente supo- 
nerse, tampoco esta propuesta llegé a 
materializarse. 

El P6OA tendria que haber sido ar- 
mado con dos cafiones Rheinmetall Mk 
103, con 350 catuchos, o también con 
cuatro cafiones Rheinmetall Mk 108, 
con 670 cartuchos, todos de 30 mm, 
mientras que el PGOB hubiera debido 


llevar cuatro cafiones Rheinmetall Mk 


P60 C (triplaza). 


CAZAS 
108 0, en su caso, cuatro cafiones Mau- 
ser MK 213C, ademéas de dos c4maras 
fotograficas y puntos de anclaje para 
bombas. & 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: (datos referidos 
al P60 B) dos turborreactores Hein- 
kel HeS 011 de 1.300 kg/s. 
Envergadura: 13,50 m. 

Longitud: 9,90 m. 

Altura: 3,50 m. 

Pesos: En vacio: 5.161kg; Total: 
9.953 kg. 

Velocidad maxima: 980 km/h a 


6.000 m. 


2:2 MAB mms 670 Sch 


Watfenontoge 
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22118 ms. 350 Sch 


HEINKEL 
P1078 


nue Enero y Febrero de 1944, la 
es técnica de la Heinkel tra- 

bajé sobre el proyecto de un avién 
de caza a reaccién, bajo la direccién del 
ingeniero Siegfried Giinter, con objeto 
de dar respuesta al “Jagernot-program” 
(programa para un caza de emergencia) 
del Technisches Amt del RLM. 

La bibliografia existente sobre este 
proyecto es escasa y confusa, principal- 
mente debido a errores tipograficos que 
mencionan un P1087 que no parece ha- 
ber existido nunca. Con el reciente des- 
cubrimiento de planos microfilmados, se 
puede asegurar, con razonable certeza, 
que fueron elaboradas tres configuracio- 
nes principales: el P1078 A, el P1078 B 
y el P1078 C, sensiblemente distintas 
entre si. 

El P1078 A era muy parecido de li- 
neas al mds conocido Messerschmitt 
P1101; tenfa un “ala de gaviota” de geo- 
metria fija, con una fle- 


Heinhel P 1078B 


= SMICEaee ‘ape 


cha de 40° , estaba im- 
pulsado por un motor | 
Heinkel HeS 011 y esta- 
ba armado con dos o 
tres cafiones de 30 mm 
en el morro. 

Con fecha 30 de 


A 
+4 


Heidhe P 1078A 
| 


LANDING GEAR 
\  RETRACTING. SCHEME 
“beexrevceor 


sme 


Agosto de 1944, el pro- 


yecto aparecié modifi- 


cado, dando lugar al 
mas original ay 
1078.04B (6 P1078 B), 


en el cual el fuselaje 
quedaba practicamente 
“escondido”, llevando la | 


toma de aire en el cen- 
tro y con dos géndolas 
surgiendo del borde de 
ataque del ala, en una configuracién asi- 
métrica, de forma que en la géndola de 
| la derecha se situaban los dos cafiones de 
30 mm y la pata delantera del tren de 
aterrizaje y en la de la izquierda se ubica- 
ba el puesto de pilotaje. Esta configura- 
cién tan poco convencional fue, a su vez, 
descartada. 

Con una arquitectura muy parecida 
ala del Blohm und Voss P212, el P1078 
C tenia un fuselaje metdlico de dimen- 


siones minimas y un ala con estructura 
de madera, con los extremos doblados 
hacia abajo y en cuyo interior se alojaban 
los depésitos de combustible. 

Este proyecto suscit6é una gran per- 
plejidad en el seno del organismo licita- 
dor, debido sobre todo al hecho de que 
los depédsitos de combustible no parecian 
estar lo suficientemente protegidos, por 
lo que, a finales de Febrero de 1945, fue 


definitivamente abandonado. & 
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HUGHTER? 
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CUADRO DE CARACTERISTICAS 
Planta impulsora: ( datos referidos 
al P1078 C) un turborreactor Hein- 
kel HeS 011 de 1.300 kg/s 
Envergadura: 9,00 m. 

Longitud: 6,10 m. 

Altura: 2,35 m. 

_ Pesos: En vacio: 2.454 kg; Total: 

3.920 kg. 

Velocidad maxima: 1.010 km/h a 
7.000 m. 


n el otofo de 1944, el ingeniero 
Biss Nicolaus mantuvo con- 

tactos con la oficina técnica de la 
Arado y con el Dr. Alexander Lippisch 
(que tenfa un gabinete de proyectos pro- 
pio dentro de la Messerschmitt), para 
profundizar en el estudio de una férmu- 
la de avidn sin cola. 

Awaido por las ventajas en materia 
de peso y resistencia aerodinamica, Ni- 
colaus decidié optar por una solucién de 
este tipo para el caza P135, que diseid 
en Febrero de 1945. Como hemos di- 
cho, ya existia un estudio en este sentido 
realizado por él mismo, aunque su nue- 
vo proyecto resulté ser, finalmente, una 
respuesta al pliego de especificaciones 
técnicas “Jagernotprogramm’” para el de- 
sarrollo de un caza de emergencia, sobre 
el cual ya estaban trabajando, desde ha- 
cia algtin tiempo, otros gabinetes de di- 
sefio. 

En aquel perfodo, varios organismos, 
oficinas de proyectos y estados mayores, 
emitian directivas y pliegos de especifica- 
ciones, de modo que practicamente to- 
das las direcciones técnicas elaboraban 
continuamente anteproyectos, de los 
cuales sdlo una pequefia parte era objeto 
de un estudio més a fondo. 

El Henschel P135 tenia un fuselaje 
mas bien corto, unido a un ala de 5 sec- 
ciones construida integramente en ma- 
dera, con un borde de ataque en flecha 
variable, por secciones, entre 42°, 38° y 
15° en el extremo, anticipandose asi a 
una férmula seguida, al menos en parte, 
durante la posguerra, con el SAAB J-35 
sueco. Por otra parte, su aspecto general 
tenia también algunos puntos en comtin 
con el Mc Donnell XF-85 “Goblin”. 

Para equipar el prototipo se pensé en 


os hermanos Walter y Reimar 
Lise eran defensores convenci- 
dos de las alas volantes y de los 
aviones sin plano de cola y, en este cam- 
po, habfan adquirido una sdlida expe- 
riencia, realizando, antes de la guerra, 
una larga serie de planeadores experi- 
mentales. Su carrera como proyectistas 
tuvo un desarrollo muy similar a la de 
Alexander Lippisch, quien, partiendo de 
una serie de planeadores y aviones lige- 
ros, llegé a disefiar aparatos con propul- 
sién cohete, como el Messerschmitt Me 

163 Komet. 
El primer avién Horten con motor a 


reaccién fue el Ho VII 6 P VII, provisio- 


CAZAS 


HENSCHEL 
P 139 


montar un turborreactor BMW 003, 
mientras que, una vez empezada la pro- 
duccién en serie, este propulsor seria sus- 
tituido por un Heinkel HeS 011. El ar- 
mamento seria de cuatro cafiones MK 
108 de 30 mm (dos en el morro y dos en 
las alas) mas armamento de carga exter- 
na hasta 500 kg. 

A la presentacién del proyecto, las 
principales criticas recayeron sobre la po- 
sicién relativamente alta del puesto de 
pilotaje, que habria podido causar pro- 
blemas aerodinamicos a alta velocidad, e 
incluso se requirié que la deriva, de dise- 
fio anticuado, adoptase la forma de fle- 
cha. Cuando se realizé el andlisis final, 
entre el 27 y el 28 de Febrero de 1945, 
se le consideré como segunda opcién 
respecto al Messerschmitt P112. A pesar 
del critico momento por el que pasaba 


Henschel P 135 


Alemania, la Henschel continudé traba- 
jando sobre el P135, realizando pruebas 
en el ttinel de viento y construyendo al- 
gun prototipo, cuya ejecucién se vio in- 
terrumpida por el desarrollo de los acon- 
tecimientos bélicos. @ 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: un turborreactor | 

Heinkel HeS 011 de 1.300 kg/s 

Envergadura: 9,20 m. 

Longitud: 7,75 m. | 

Altura: 4,20 m. | 
| Peso total: 4.100 kg. 
| Velocidad maxima: 

7.000 m. 

Autonomia: 1.000 km 6 1 hora. 


984 km/h a. 


HORTEN 


NURFLUGELS 


nalmente designado como Ho 226 y Ho 
254, cuando la Luftwaffe solicité, en 
1942, un banco de pruebas volante para 
el pulsorreactor Argus As014, que habia 
desarrollado el Dr. Giinther Diedrich. 
Este programa fue cancelado, aunque la 
Luftwaffe queria 20 HoVII para emple- 
arlos, bajo la supervisién del Sonder- 
kommando 9, en el adiestramiento de 
pilotos para los aviones Horten; para ese 
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cometido, los Ho VII deberfan ir equi- 
pados con dos motores a pistén Argus 
As10 de 240 CV. 

El primer prototipo no voldé hasta 
Mayo de 1944, cuando ya el interés de la 
Luftwaffe por el avién se hab{a esfuma- 
do y es posible que sdlo otros dos ejem- 
plares Ilegaran a terminarse casi por 
completo. Entretanto, a principios de 
1944, los hermanos Horten hab{an pre- 


sentado el proyecto de su Ho IX al 
Reichsmarschall Hermann Goering; se 
trataba de un caza-bombardero capaz de 
satisfacer, al menos en parte, el pliego de 
especificaciones técnicas 1.000 X 1.000 
X 1.000, 0 lo que es lo mismo, un avién 
capaz de transportar una carga de 1.000 
kg de bombas a una velocidad de 1.000 
km/h y a 1.000 km de distancia, debien- 
do ademis estar basado en la formula de 
ala volante y ser impulsado por dos tur- 
borreactores. Los Horten mencionaron 
que ya tenfan en construccién un proto- 
tipo, el Ho IX V1, sin motorizar, para 
pruebas aerodindmicas. Géering, como 
viejo piloto, quedé fascinado por lo 
avanzado del disefio y ordend, que su 
construccién comenzase en el plazo mas 
breve posible. 

La motorizacién prevista consistia en 
dos turborreactores BMW 003 “Sturm”, 
pero como el desarrollo de estos motores 
estaba teniendo dificultades, se decidid 
que el prototipo Ho IX V2 montase los 
ya probados Jumo 004 B “Orkan’. 

Mientras se construfa el segundo 
prototipo en Gottinga, el primero ini- 
ciaba sus vuelos remolcados en Ora- 
nienburg, el 1 de Marzo de 1944, pilo- 
tado por Heinz Scheidhamer, con bue- 
nos resultados, exceptuando un aterri- 
zaje de emergencia realizado el 5 de 
marzo y que se debié a que el piloto se 
olvidé de replegar la antena de un equi- 
po de medida. 

La preparacién para la produccién 
en serie se le adjudicé a la Gotha, por lo 
que el proyecto recibiéd una nueva desig- 
nacidn, pasando a llamarse Go 229 A. 

En el verano de 1944, se firmé un 
contrato para la construccién de siete 
prototipos mas y 20 ejemplares de pre- 
serie. 


El ala volante Horten-Gotha era un 
caza-bombardero. monoplaza birreactor 
de disefio increfblemente moderno. Su 
armamento consistia en 4 cafiones Mk 
108 de 30 mm y dos bombas de 1.000 
g bajo la seccién central, sustituibles 
por dos depésitos auxiliares. El prototi- 
po V2 volé en Oranienburg, segtn las 
memorias de Reimar Horten, el 18 de 
Diciembre de 1944, mientras que en el 
cuaderno de vuelo del piloto de pruebas, 
Erwin Ziller, probablemente actualizado 
“a posteriori”, figura la fecha del 2 de Fe- 
rero de 1945. 

Durante otro de los vuelos de prue- 
ba, el 18 de Febrero, se produjo la para- 
da de uno de los motores y el Ho IX V2 
se precipité al suelo, quedando total- 


mente destruido; en este accidente per- 
did la vida su piloto Erwin Ziller. 

Entretanto, se estaba terminando de 
construir el tercer prototipo, designado 
Go 229 A-01 6 V3 y también se trabaja- 
ba sobre el cuarto y el quinto, represen- 
tativos ambos de una versién biplaza de 
caza nocturna equipada con un radar 
centimétrico FuG 244 “Bremen”. 

En fase menos avanzada de construc- 
cién se hallaban el V6 de caza diurna, 
con cafiones MK 103 (en lugar de los 
MK 108) y el V7, que era el biplaza de 
adiestramiento Go 229 B-1 (segtin otras 
fuentes era el V6 el destinado a este co- 
metido), cuya cabina era 
de disefto parecido a la 
que 40 afios mas tarde 
podria verse en el ameri- 
cano “Avenger II”. 

El 12 de Marzo de 
1945, Géering confirmé 
el programa de produc- 
cién para el Go 229, in- 
cluyéndolo en el “Jager- 
notprogramm”, pero el 
14 de Abril, las instala- 
ciones de Friedrichsroda 
fueron ocupadas por las 
tropas americanas, que 
se encontraron con el 
V3 practicamente aca- 
bado y se lo llevaron a 
los EEUU. 

Los Horten, después 
del Ho IX, desarrollaron 
algunos proyectos atin 
mas audaces para obte- 
ner de esta formula el 
maximo de prestaciones. 


Ya en 1943 habian reali- 


Arriba. El aspecto definitive del Go 229 

Bajo estas lineas; En las tres fotografias, saliaa 
de fabrica del Ho IX V7, demostrador aerodinami- 
co sin motor, antes de iniciar el vuelo en 1944. 
Abajo: EI planeador Ho IX V1 después de un ate- 
rrizaje de emergencia; este prototioo se constru- 
y6 desatendiendo e! pedido del V2. 


| 
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zado modelos para vuelo planeado con 
una envergadura del orden de 3 metros y 
con un peso de 10 kg, al tiempo que, 
con el fin de adquirir experiencia de pi- 
lotaje, habian utilizado el planeador Ho 
IIIb, modificado y rebautizado como Ho 
XllIla. Este velero encabezé el sucesivo 
desarrollo del Ho X y del Ho XIIIb. 
Dotado con un ala de fuerte flecha, 
este planeador inici6 su programa de 
vuelos el 27 de Noviembre de 1944 y fue 
utilizado al menos veinte veces hasta el 
fin de la guerra, momento en el que re- 
sulté destruido en el aerédromo de 
Hornberg, a manos de prisioneros de 
guerra rusos, que habjan sido liberados 
por las fuerzas de ocupacién. La mayor 
parte de los planos originales del Ho 
XIIIb se perdieron en las convulsas horas 
de la capitulacién de Alemania y hasta 
nosotros han llegado planos y fotografias 
de modelos a escala bastante diferentes 
entre si: en algtin caso, el caza superséni- 
co tiene la cabina embutida en la deriva 
vertical, mientras que en otro, el puesto 
de pilotaje es convencional y no existe 
ninguna superficie vertical. 

También en este caso, antes del 
prototipo definitivo, debid prepararse 
un ejemplar de demostracién, cons- 
truido integramente en madera, que 
debié volar inicialmente como planea- 
dor, para ser luego motorizado con un 
Argus As 10 C a pistén y, posterior- 
mente, con su definitivo motor HeS 
011A-0 de 1.300 kg/s. 

Cuando las tropas aliadas tomaron 
Bad Herself, encontraron algunas partes 
acabadas del Ho XIIIb V1 que fueron 
llevadas a Gran Bretafia. Es posible que 
la escasa documentacién recogida por los 
soldados ingleses fuese util para el pro- 
yecto del Handley-Page HP 115. @ 


Dcha.: Un fotograma sacado de la unica 
secuencia filmada que se conoce, en la 
cual se ve al Ho IX V2 en vuelo sobre Ora- 
nienburg, e! 18 de Diciembre de 1944. 
Abajo: De arriba a abajo: El Ho Vil, avién 
de adiestramiento para pilotos de alas vo- 
lantes del Sonderkommando 9, durante 
un vuelo de prueba; uno de los prototioos 
del Ho V. 


| 
| 


CAZAS 


farociin : 


— 


En orden de lectura: 

- Enel interior del hangar se puede ver, 
ala derecha, el morro de un Ho IX V2 
acabado y pintado, junto a un Ho Vil 

| aun en fase de construcci6n. 
- Un soldado americano examina la es- 
tructura de un prototipo en construc- 
|: cin, quizas el V6. 
| - La pieza central del V3. 
- EI V2 durante su construcci6n. 

(entre ambas paginas) El personal téc- 
nico de Gotha. 

- El prototipo V2 fotografiado durante 
su construcci6n. 


CAZAS 


Aspecto que hubiese debido tener la version operativa 
del Go 229. 


En orden de lectura: 
- El Horten Ho IX V2 6 Gotha 229 V2, du- 
rante su construccion. 

- Las alas de uno de los prototioos 

del Ho IX. 

- FIV1 es remoleado para una prueba de 
vuelo en el aerodromo de Gottinga, proba- 
blemente el 5 de Marzo de 1944, fecha en 
la que realiz6 un vuelo remolcado por un 
Heinkel He 111, antes de ser transferido a 
Oranienburg, el 23 de Marzo. 

- £1 V2 durante la fase de 

construccion. 
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Ho vilt (1944) 


Ho XVI (1945) 


Tat Ho I (1934) 


Parabel (1835) 


How (1944) 


Ho VIE (1942) 


as 


Arriba; La silueta poco visible 
de los Ho Vil (en Ia foto), y los 
Ho IX hace pensar en la hipd- 
tesis de que estos aviones tu- 
viesen caracteristicas “ste- 
alth” 

Sobre estas lineas: Una 
gen del Ho Vil. 

lzqda.: A partir de la tecnolo- 
gia de los planeadores y alas 
volantes Horten y Gotha se 
desarrollaron los flaps y las 
aletas hipersustentadoras. 


Ho fVa (1941) 


SY 


HoIXV-2 (1945) 


Homa (1944) 


SS 
= 


Hox (1964) 


a ==, 


Esta vista en planta muestra la evolucion de las alas volantes Horten, desde e! Ho | de 1948, al Ho 
Xillv de 1945, incluyendo versiones como el Parabel de 1935. 
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CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: (datos referidos 
al Go 229 B-1) dos Turborreactores 
Jumo 004 B-2 de 910 kg/s o tam- 
bién, opcionalmente, dos BMW 003 


A-1 de 800 kg/s. 
Envergadura: 16,76 m. 
Longitud: 8,50 m. 
Altura: 3,05 m. 


Pesos: En vacio: 5.200 kg; Total: 
8.650 kg; Maximo al despegue: 


10.500 kg. 
Velocidad: 950 km/h. 
Autonomia: entre 2.080 a 
4.600 km. 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: (datos referidos 
al Ho XIllb) un Turborreactor Hein- 
kel HeS 011 A-0 de 1.300 kg/s. 


Envergadura: 9,20 m. 
Longitud: 10,00 m. 
Altura: 4,20 m. 

Pesos: Total 6.800 kg. 


Velocidad maxima: 1.195 km/h a 


6.000 m. (casi Mach 1.05). 
Autonomia: 2.000 km. 


El piloto de pruebas de! Ho IX V2: Erwin Ziller. 


- _CAZAS 


> 


| EI Ho IX V2 es preparado para su primer vue- 
lo. 


& tablero de instrumen 
tos principal del Ho IX 
V3 (6 Go 229 V3) con- 
servado hasta nuestros 
dias por la Smithsonian 
Institution (EEUU). 


En estas fotos se puede ver el Ho 229 V3, al que se le han des- 
montado las alas. 
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derivado del Me 163 


1 Me 163 B parecia el proyecto 
Be facilmente producible te- 

niendo como base la experiencia 
del DFS 194 y del Me 163 A, pero Lip- 
pisch y los otros ingenieros del Abtei- 
lung L de la Messerschmitt no conside- 
raron cerrada su Ifnea de desarrollo y 
proyectaron una serie de versiones, ya 
fuese con el ala en flecha o con ala en 
delta. Estos proyectos llevaban la contra- 
sefia P y un ntimero progresivamente 
mayor. La sucesiva evolucién del proyec- 
to probablemente arrancé con el ntime- 
ro 101. Algunos de estos proyectos al- 
canzaron un notable estado de desarro- 
llo, pero ninguno de ellos llegé a ser 
construido bajo la forma de prototipo 
volante definitivo. 


P09 (Turborreactor y cohete) 

Del proyecto P09 se conocen al me- 
nos dos variantes completamente dife- 
rentes entre sf: una impulsada por dos 
turborreactores y otra impulsada por un 
motor cohete. 

El P09 a reaccién retomaba la arqui- 
tectura del Me 163, pero iba propulsado 
por dos turborreactores situados a los 
costados del fuselaje y su armamento 
consistia en cuatro cafiones situados en 
la parte baja del morro. 

El P09 con propulsién cohete (un 
cohete con dos camaras de combustién o 
dos cohetes yuxtapuestos), recordaba en 
algunos aspectos al DFS 40 de 1937. Se 
trataba de un bombardero en picado, 
con frenos aerodindmicos en las alas y 
una bodega interna para el armamento, 
flanqueada por dos cafiones de 30 mm. 


P10 (Birreactor y hélice) 


También del P10 se conocen dos ver- 


Lippisch P 09 


EI planeador Lippisch DM-1, 
trasladado a los EEUU entre fi- 
nales de 1945 y principios de 
1946, era el banco de pruebas 
volante para e! proyecto de! 
avion supersonico P 13A. 


siones distintas. La primera de ellas, de 
fecha 26 de Noviembre de 1941 y firma- 
da por el ingeniero Rudolf Rentel, era 
muy parecida al P09 birreactor (con dos 
Jumo 004) y podfa configurarse tanto en 
monoplaza como en biplaza; tenia una 
bodega interna con capacidad para 
transportar 1.000 kg y su armamento se 
componfa de dos MG 151/20 de 20 mm 
en el morro y otras dos a cola, que dis- 
paraban hacia ards. 

El 20 de Mayo de 1942, el Dr Inge- 
niero Hermann Wiirster retomdé esta 
misma férmula para diseflar un compe- 
tidor del Me 410, sustituyendo los mo- 
tores Jumo 004 por un Daimler-Benz 
DB 606 y aftadiendo un arbol de la hé- 
lice mas largo, una hélice impulsora y 
una bodega interna. 


P11 (Diversas configuraciones) 

El primer proyecto que encontra- 

mos con las siglas P11 es un Schnell- 
bomber (bombardero de alta veloci- 
dad), firmado por el ingeniero Hen- 
drick y fechado el 13 de Septiembre de 
1942. Este avidén estaba impulsado por 
dos turbinas Jumo 004. 
El 2 de Diciembre de 1942 vio la luz 
una variante, también firmada por Hen- 
drick, que se caracterizaba por una vuel- 
ta (como opcién) al disefio con timén de 
profundidad. El proyecto estaba, eviden- 
temente, en clara rivalidad con el Hor- 
ten IX, que finalmente fue el vencedor 
el concurso. 


Lippisch P 10 


En Mayo de 1943, Lippisch en per 
sona retomé este tema con el P11 12 
“Delta VI”, un bombardero de alta velo 
cidad con dos motores Jumo 004, de 
que también se desarrollé una configura 
cién para caza-bombardero y del que s 
Ilegé a construir un ejemplar de demos 
tracién sin motorizar. 


P12 (Diversos proyectos) 

El P12 nacié en Septiembre de 194 
como una yariante del Me 163. Los de 
talles sobre su planta motriz son un tan 
to contradictorias: la bibliograffa hab! 
de dos Jumo 004 B, mientras que lc 
planos muestran un tinico motor de gra 
didmetro. 

El proyecto adoptaba dos forma 
una con envergadura de 11,00 m, y ot 
con 14,10 m. 

El avién fue completamente repr 
yectado en Mayo de 1944, pasando a t 
ner un ala en delta y siendo impulsad 
por un estatorreactor. El P12 con ala e 
delta no pasé de la fase de maqueta pai 
el ttinel de viento, ya que el propio prc 
yectista se decanté por el siguiente m« 
delo: el P13. 


P13 (Dos tipos) 

El primer P13 fue proyectado px 
Hubert, probablemente con la intencié 
de crear un “Zerstérer” alternativo al V 
410 y al Dornier Do 335, con dos m¢ 
tores Daimler-Benz DB 605B, uno tra: 
tor y otro impulsor. 


Este programa fue pronto abandona- 
do y, en 1944, Lippisch reutilizé sus si- 
glas para el P13 A, un avidn con ala en 
delta impulsado por un estatorreactor y 
basado en la experiencia del planeador 
DM-1. 

En Diciembre de ese mismo afio, el 
proyecto fue totalmente revisado, dando 
origen al P13B, que estaba impulsado 
por un nuevo motor basado en un esta- 
torreactor de lignito y parafina, con cé- 
maras de combustién hexagonales rotati- 
vas; este proyecto, sin embargo, se quedé 
sdlo en la fase de dibujo. 


P15 “Diana” 
En Marzo de 1945, Lippisch elabo- 


16, en su oficina técnica de Viena, el an- 


teproyecto de un caza ligero como al- 
ternativa al Heinkel He 162. En la 
practica, se trataba de un Me 163B re- 
proyectado, con un motor Heinkel HeS 
011 de 1.300 kg/s o, alternativamente, 
un BMW 003 de 800 kg/s. El morro, 
con dos cafiones de 30 mm, era el mis- 
mo que el del He 162, el tren de aterri- 
zaje provenia del Me Bf-109 y también 
utilizaba piezas del Me 163C y del Jun- 
kers Ju 248. 

El final de la guerra puso término a 
su desarrollo, cuando sélo se habfa cons- 
truido un modelo a escala (25%). 


P20 
El 16 de Abril de 1943, poco antes 
de la disolucién del Abteilung L, Lip- 


Lippisch P 15 Diana 


Aunque puede verse un piloto a bordo, ef DM-1 
nunca volo y sdlo fue probado en e! tunel de 
viento, a escala real, de! Langley Aeronautical La- 
boratory del NACA. 


pisch asign6é esta designacién fuera de 
secuencia a un desarrollo de “bajo ries- 
go” del Me 163B. Bésicamente, el avin 
se redisefié alrededor de un turborreac- 
tor axial Jumo 004 B; su fuselaje, corto y 
rechoncho, recordaba, visto de frente, al 
Messerschmitt P1101 y, visto de lado, al 
Mc Donnell XF-85 “Goblin”. 

En la escasa documentacién disponi- 
ble, este proyecto, que no pasé de la fase 
de dibujo, es citado también como Mes- 
serschmitt P20, a pesar de que la oficina 
técnica de Augsburg acostumbrase a de- 
signar sus proyectos experimentales con 
numeracién superior a 1000. 


Lippisch DM-1 

En 1943, el profesor Alexander Lip- 
pisch se convirtié en director del Luft- 
fahrtforschungsanstalt Wien (LFW), es 
decir, el Instituto de Investigaciones Ae- 
ronauticas de Viena, donde, junto a su 
equipo, se dedicé al estudio de un avién 
de ala en delta supersénico: el P13A. 

‘Tratandose de un aparato totalmente 


Lippisch P 13 


La construccién se empezé en Agos- 
to de 1944, cerca de la Flugtechnisches 
Fachgruppe (FFG) de Darmstadt, bajo 
la direccién de Wolfgang Heineman, pe- 
ro para evitar los bombardeos aliados, los 
trabajos debieron interrumpirse para 
trasladar todo el equipo a Prien am 
Chiemsee. 

Para hacer volar el planeador se bara- 
jaron varias soluciones, de las cuales se 
eligid la del tipo Mistel, acoplandolo so- 
bre el dorso de un Focke-Wulf Fw58 
“Reihe” o de un “Siebel” Si204. 

Cuando Ilegaron las wopas nortea- 
mericanas, en Mayo de 1945, el DM-1 
estaba prdcticamente terminado y reci- 
bid los acabados finales bajo la supervi- 
sién de las fuerzas de ocupacién. El 9 de 
Noviembre de 1945, el DM-1 fue tr 
dado a los EEUU (algunas fuentes ase- 
guran que esto no ocurrié hasta Enero 
de 1946). 

El NACA pensé experimentar en 
vuelo el DM-1 utilizando como avién 
nodriza un C-47, pero luego se conten- 


sla- 


t6 con evaluar el planeador en el in- 
menso ttinel de viento del Langley Ae- 
ronautical Laboratory. De hecho, por 
tanto, el DM-1 no llegé a volar, pero su 
proyecto reemplazé integramente al del 
Model 7 de la Convair, que estaba desa- 


rrollando el XP-92 y cuyo resultado fue 


el XF-92 A. & 


~ 5730 menses! 


3020 


nin fe 
Lippisch P 20 | 


Arriba: El planeador DM-1 en Prien am Chiemsee. 
Dcha.: El DM-1 después de su terminaci6n. 


anticonvencional, se penso en comenzar con 

la formula habitual de un planeador a escala 

ligeramente reducida, para comprobar el 
comportamiento aerodindmico. 

Nacié asf, con la colaboracién de los in- 

vestigadores de las Universidades de Ména- 

| co, de Baviera y de Darmstadt, el planeador 
| DM-1 (Darmstadt-Munich -1). 


CAZAS 


___ MESSERSCHMITT 


Me 1908 


| proyecto Me 155 fue la base del 
k= para muy alta cota Blohm 

Und Voss By 155B, pero también 
nacié de la exigencia del ObdM (Ober- 
fehlshaber der Marine), esto es, el Co- 
mandante en jefe de la Kriegsmarine, de 
disponer de un caza embarcado para el 
portaaviones “Graf Zeppelin’. 

Durante la sufrida evolucién de este 
programa, la Messerschmitt ya habia re- 
alizado el Me 109T (T de Trager, Porta- 
aviones), cuya construccién se habfa en- 
comendado a la Fiesseler. 

En vista de que el Me 109T, basado 
en el BF 109E, parecfa que serfa supera- 
do muy pronto, la firma elaboré, por 
propia iniciativa, el Me 109 ST, sobre la 
célula del Me 109 G, designandolo in- 
formalmente como Me 409. Este pro- 
yecto fue desarrollado en tres versiones: 
el Me 409 A, con un motor Daimler- 
Benz DB605, el Me 409B, con motor 
DB628 (en realidad un DBG6O3 con un 
turbocompresor TKL15) y el Me 409C, 
con un motor Jumo 213. 

Suele ocurrir, sobre todo cuando se 
uabaja en varios anteproyectos, que mu- 
chos técnicos se ocupan de diferentes te- 
mas simulténeamente y, al no existir 
contacto directo entre ellos, puede asig- 
narse una misma denominacién a dise- 
ftos diferentes; probablemente esta sea la 


Abajo: El Motor Daim- 
ler-Benz DB 628 (un 
DB 603 con un turbo- 
compresor TKL15, re- 
alizado para uso en al- 
ta cota). 


causa por la que nos encontramos con 
que el “Zwilling” (gemelo), un aparato 
con dos fuselajes de Me 209 V5, con 
motores DB 603G, recibe en algunos 
documentos el nombre de Me 409. 

El 20 de Mayo de 1942, el Reichs- 
luftfahrtministerium solicité un “Héen- 
jager” (caza de alta cota), a la Focke- 
Wulf y a la Messerschmitt, asignandole a 
esta ultima el ntimero 155 para dicho 
programa (numeracién que habia sido 
asignada anteriormente a la Klemm para 
un proyecto que no llegé a realizarse). 
Entretanto, ya el 13 de Mayo, el ObdM 
habia pedido que se reanudasen los tra- 
bajos de construccién del portaaviones 
“Graff Zeppelin”, por lo que el Technis- 
ches Amt solicité también el nuevo caza 
embarcado. Fueron asi desarrolladas dos 
versiones: el Me 155A embarcado y el 
Me 155B terrestre. 

Una vez asumido por el gabinete de 
disefio del ingeniero Woldemar Voigt, en 
Augsburg, el programa recibié la deno- 
minacién P1091 y continudé avanzando 


Una reconstruccién del Me 155 B, caza 
terrestre de alta cota. 


| CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: un Daimler-Benz 
DB 628 de 1.475 CV. 

| Envergadura: 13,00 m. 
Longitud: 9,60 m. 
Altura: 4,10 m. 
Pesos: En vacio: 3,276 kg; Total: 
3.858 kg. 
Velocidad maxima: 708 km/h a 
12.000 m. 
Autonomia: 75 minutos. 


sin una excesiva prioridad, sobre todo 
después del abandono, a principios de 
1943, de la versién embarcada. 

Hubo un P 1091/I con motor DB 
605 A, equipado con el sobrealimenta- 
dor del DB 603, un P 1091/II, con una 
envergadura mayor, un P 1091/III, con 
motor DB 628 ¢ incluso existen referen- 
cias de un Me 155 B-1 y un Me 155 B- 
la de los que no se tienen mas datos. 

Por lo que respecta al armamento, és- 
te consistfa en un cafién MK 108 de 30 
mm y dos ametralladoras MG 151/20 de 
20 mm. Se llegaron también a construir 
bancos de prueba volantes Me 109H, 
dando lugar al nacimiento de los proto- 
tipos Me 109 V49, V50, V54 y V55, to- 
dos ellos equipados con motor Daimler- 
Benz DB 628 montado sobre la célula 
del Me 109G-5 (el V54 volé el 5 de No- 
viembre de 1943), pero tras estas expe- 
riencias, el motor fue desestimado. 

En Agosto de 1943, en vista de que 
la Messerschmitt estaba empefiada en 
demasiados frentes, el RLM decidid 
asignar el programa a la Blohm Und 
Voss. 
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MESSERSCHMITT 


P1095 


aralelamente al P1065/Me 262, el 
ingeniero Hans Hornung elaboré 

una familia de proyectos designa- 

dos como P1070, relativos a un caza de 
superioridad aérea, con prestaciones ana- 
logas o superiores a las del Me 262, mas 
ligero y menos ligado a anteriores expe- 
riencias constructivas. Todo ello, sin em- 
bargo, no pasé de los tableros de dibujo. 
A principios de 1943, mientras con- 
tinuaba desarrollando sub-versiones del 


Me 328B 


El Messerschmitt Me 328 A, que fue la base del Me 
328 C y del P1095. 


Me 109 y del Me 262, el profesor Willy 
Messerschmitt se percaté de que la in- 
dustria aerondutica alemana estaba tra- 
bajando sobre un excesivo nimero de 
pliegos de especificaciones técnicas y que 
serfa oportuno desarrollar un tinico tipo- 
base de avidn de combate polivalente y 
de elevadas prestaciones. Asi pues, plan- 
ted la hipdtesis de una nueva familia de 
P 1092, para cuyo desarrollo designé a 
Hornung, que contaria a su vez con la 
colaboracién y supervisibn de Woldemar 
Voigt. 

Nacié asi una serie de proyectos que, 
debido a las criticas circunstancias del 
momento, no Ilegaron nunca, como la 
mayoria de sus contemporaneos, a alcan- 
zar la fase de realizacién. 

A partir del 3 de Septiembre de 
1943, fecha en la que se cancelé el pro- 
grama del Me 328 B, quedé disponible 
un nuevo grupo de trabajo compuesto 
por el ingeniero Rudolf Seitz y sus cola- 


Ocha.: EI] Me 328A en 
vuelo sin motor. 

Abajo: El Me 328B, ver- 
sién propulsada por dos 
pulsorreactores, 


boradores, los ingenieros Kaiser, Mende 
y Prager. 

La idea inicial fue recuperar, en lo 
posible, la experiencia del Me 328, por 
lo que se planted la propuesta de un Me 


posterior redaccién de 
da el 19 de Octubre de 1943, el ala, li- 
geramente mds pequefia, estaba cons- 
truida en metal y las superficies de cola 
eran las del Me 328. El armamento pre- 
visto consistfa en dos cafiones MK 108 


proyecto, fecha- 


de 30 mm en el 


| morro. 

A princi- 
pios de 1944, el 
proyecto, que 
‘| habia suscitado 
serias dudas a 


causa de la ubi- 
cacién de la pata delantera del tren de 
aterrizaje (estaba situada delante de la to- 
ma de aire, influyendo negativamente en 
el despegue), y también por el hecho de 
que sus prestaciones no fuesen claramen- 
te ventajosas sobre las del Me 262, fue, 
finalmente, abandonado. @ 


328C, que presentaba un ala mds gran- 
de, iba equipado con un turborreactor 
ventral Jumo 004B y disponia de un tren 
de aterrizaje fijo. 

Durante el mes de Octubre, sin em- 
bargo, esta idea fue madurando y acabé 
concretandose en el P1095, un proyecto 
un poco més elaborado, que proponia 
un fuselaje de Me 262 adaptado a una 
gondola ventral para el Jumo 004B y un 
ala recta construida en madera. En una 
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CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: un turborreactor 
Jumo 004B “Orkan” de 900 kg/s 
Envergadura: 9,74 m. 

Longitud: 9,71 m. 

Altura: 3,38 m. 

Peso total: 3.620 kg. 

Velocidad maxima: 860 km/h a 
6.000 m. 


1 27 de Junio de 1943, a espaldas 
de Hermann Goering, Adolf Hi- 


tler habfa reunido en su resi- 
dencia de Obersalzberg, cerca de 
Berchtesgaden, a la ctipula de los 
técnicos de la industria aeronau- 
tica alemana. Alli se encontraron 
el profesor Messerschmitt, el in- 
geniero Blume, de la Arado, el 
profesor Dornier, el Dr. Heinkel, 
el profesor Kurt Tank, de la Foc- 
ke-Wulf, y el Dr. Voigt de la 
Arado. 


Para responder A 
a las exigencias Mh 


Mes- 
serschmitt hizo 

preparar un Projektbaubesch- 
reibung (dossier), fechado el 1 de Sep- 
tiembre de 1943, con el cual se adjunta- 
ba una descripcién abreviada de la ver- 
sién basica del Me 262 y algunos desa- 
rrollos en estudio. Este dossier contenia 
los detalles del Me 262A-1 “Schwalbe” 
de caza; del Me 262A-2 “Sturmvogel” de 
caza y caza-bombardeo; de tres “Schnell- 
bomber” bombarderos de alta velocidad; 
de tres “Aufklarer” de reconocimiento; 
de tres “Interzeptor” interceptores y de 
un “Schulflugzeug” adiestrador biplaza, 
aunque sin embargo, no constaba nin- 
glin caza nocturno. 

Como sabemos, fue a partir de la 
versién de entrenamiento Me 262 B-1, 
cuando se desarrollé el primer caza noc- 
turno provisional. 

A principios de 1943, en Augsburg, 
se pensé en adaptar el Me 262 para mi- 
siones de interceptacién radar, pero los 
estudios para esta configuracién pronto 
quedaron estancados. Dichos estudios 
fueron reanudados en Mayo del mismo 
afio con el proyecto P1092E, descrito 


MESSERSCHMITT 
Me 262 
NACHTIAGER 


lzq.: Una maqueta de! Mes- \ 
ease aoe etl 1- Antena parabdlica del radar. | 

2- Radar FuG 218. 
3- Cafiones MK 108 de | 


como una versién aligerada del Me 262, 


con radar en el morro y un empenaje de 30mm. | 
« . » - Cari ici f- | 

cola con forma de “alas de mariposa”, 4- Cafiones en posicion ae | 

que tampoco tuvo el éxito esperado. Dio 7 5- Gulas pa- 


comienzo entonces un programa para la 
realizacién del Me 262 B-1 a/U1, 
un interceptor todo- 


ra la municion. 
6- Deposito delantero. | 

7- Asiento del piloto. 

8- Asiento de! navegante. 

9- Asiento de! operador radar. 
10- Turborreactor HeS 011 A de 1.300 kg/s. | 
| 11- Depdsito posterior. 
12- Radio FuG16. | 


Bree ee 1 
pi a Bele aletee! tal Las tres vistas del Messerschmitt Me 
HG Ill. Notese la insdlita instala- eee 

cién de la cabina y la moderni- 
dad de todo el conjunto. 


uempo “auxiliar”, que seria 
empleado por la 10/NJG 
desplegada en el area de 
Berlin, al que seguiria el Me 
262 B-2a, con un fuselaje 
mas largo y parcialmente re- 
disefiado. 

El proyecto, fechado el 
8 de Octubre de 1944, fue 
seguido de la construccién 
de la maqueta en madera, 
que fue ensayada por el 
Technisches  Luftriistung 
(TLR-Oficina Técnica de 
Armamento Aéreo-), el 7 de 
Diciembre de 1944. 

El prototipo, equipado | 
con un radar FuG 218 
“Neptun”, llegé a terminar- 
se, pero no hubo tiempo de 
iniciar las pruebas de vuelo. 
Mientras tanto, el 17 de 
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| | Messerschmitt HG Ill “Nachtjager” 
| Este proyecto partia de la experiencia previa de! HG Il y 
| HG lil, pero se trataba de una version especializada para 
| la.caza nocturna. La incorporaci6n del radar FuG 240 
| “Berlin” y la de los cafiones en el morro, recuerdan viva- 
| | mente realizaciones posteriores, como la primera version 
| del F-89 y del F-94 americanos. 


| 


Marzo de 1945, Messerschmitt propuso 
| la remotorizacién del aparato con dos 
motores Heinkel HeS 011, junto a la in- 
corporacién de un nuevo tren de aterri- 
zaje y una nueva avidnica. 
Partiendo del concepto del Me 
262B-2, con motores HeS 011, el inge- 
| niero Voigt propuso una versién con un 
ala parecida a la del Me 262 HGII, con 
| motores situados a los lados del fuselaje. 
| Sobre este tema trabajé también el inge- 
| niero Wolfgang Degel, quien dirigia el 
Entwurfsbiiro de Oberammergau con su 
| ayudante, el ingeniero Karl Althoff, ela- 
borando una solucién de “bajo riesgo”, 
con dos turborreactores HeS 011A de 
1.300 kg/s o dos HeS 011B de 1.500 
__kg/s, suspendidos del ala en flecha, mas 
| cuatro motores cohete Rheinmetall-Bor- 
sig de 1.000 kg, utilizados para el despe- 
| gue. En este estudio resultaban inéditos 
la cabina, que se alargé para dar cabida a 
un tercer tripulante, y el radar de antena 
parabdlica. Para su armamento se pensd 
en cuatro cafiones MK 108 de 30 mm, 
mas otros dos opcionales en posicién 
| oblicua, y dos bombas de 500 kg. El pro- 


yecto quedé definitivamente definido el 
17 de Marzo de 1945, aunque ya se ha- 
bia propuesto un desarrollo posterior, 
con el ala basada en la experiencia del 
HG II y con los motores a los lados del 
fuselaje. 

Los aliados llegaron a Oberammer- 
gau el 29 de Abril de 1945 y requisaron 
toda la documentacién técnica, que fue 
atentamente estudiada en las semanas si- 
guientes, sobre todo por parte del inge- 
niero R.E. Bishop, de la De Havilland 
inglesa, y por su colega R.J. Woods, de la 
Bell estadounidense. 

La construccién del caza nocturno 
de Degel y Althoff probablemente no 
pudo nunca iniciarse, pero encontrare- 
mos un perfil muy parecido (a excepcién 
de la planta alar) en el Northrop F-89 y 
en el Lockheed F-94, aunque est4 com- 
probado que entre los proyectos de estos 
cazas y los de Oberammergau no existié 
relacién alguna. 

Partiendo de una de las propuestas 
iniciales para el desarrollo de un caza- 
bombardero o un bombardero de alta 
velocidad, fechada el 10 de Agosto de 


MESSERSCHMITT 
P1101 


| uando el 15 de Julio de 1944, los 
| constructores aeronauticos ale- 


manes recibieron el pliego de es- 


jecktbiiro, se puso inmediata- 
mente a trabajar y el 24 de Julio, 
completé el anteproyecto 
del P 1101. Esta pri- 
mera configuracién 
se trataba de un mo- 
noplaza de aspecto muy compacto, con 
tomas de aire de seccidn circular a los la- 
dos del morro y un empenaje de cola en 


| pecificaciones técnicas 226/II relativo al 


“Jagernotprogramm” para un caza de 

emergencia, con motor Heinkel -Hirth 
| HeS 011 y capaz de alcanzar una veloci- 
| dad maxima de 1.000 km/h, el ingenie- 
ro Hans Hornung, director del Vorpro- 
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CUADRO DE CARACTERISTICAS 
Planta impulsora: (datos referidos — 
al “Nachtjager del 17 de Marzo de 
1945) dos Heinkel HeS 011 A de 
1.300 kg/s o dos HeS 011 B de- 
1.500 kg/s. ' 
Envergadura: 13,06 m. 

Longitud: 12,57 m. 

Altura: 3,58 m. 

Pesos: En vacio: 5.541kg; Total: 
9.176 kg; Maximo al despegue: 
10.316 kg. 

Velocidad maxima: 948 km/h a 
6.000 m. 

Autonomia: Entre 2 h 30 min. y 3h 
24 mi 


1943 (“Schnellbomber” Ia Zchg.- 
NrlI/183, en la practica un Me 262 con 
la cabina desplazada hacia la punta del 
morro), en Enero-Febrero de 1944, se 
presenté esa misma configuracién para 
el P1099. El 22 de Marzo se propuso el 
P1099 A, con dos motores Jumo 004 C 
de 1.015 kg/s en dos configuraciones (I 
y II), que adoptaban diferentes solucio- 
nes de armamento. 

Para el P1099 A/I se pensé en cua- 
tro cafiones MK 108 de 30 mm 0 tam- 
bién dos MK 108 y un MK 103, mien- 
tras que para el P1099 A/II se adopté 
un MK 108 mas un MK 112 de 55 mm 
y un MK 214 de 50 mm. Al mismo 
tiempo, fue propuesto el P1099 B, mas 
pesado, para el que se adopté una con- 
figuracién especifica: la P1O99B/II de 
caza nocturna, armada con cuatro cafio- 
nes MK 108 en el morro y otros dos 
oblicuos. 

La misma arquitectura fue utilizada 
para el P1100 (contempordneo de los 
anteriores) que, sin embargo, estaba des- 
tinado para su empleo en misiones de 
bombardeo a gran velocidad. 


“alas de mariposa”. 

Ya el 30 de Agosto, quizas debi- 
do a exigencias aerodindmicas o 
también para hacer su pro- 
yecto mds aceptable. 
Hornung redisefié el 


P 1101 con unas lineas mds aerodinami. 
cas; para las alas se recurrié a las semi- 
alas del Me 262, que fueron montada: 
con un dngulo de flecha de 40°. Se am- 


f = = - * ml 
| &1P-1101, sin el carenado ventral y, abajo, el mismo prototipo visto des: « 
kde ef lado opuesto. 


P1101 V1 


plié también la gama de armamento pre- 
visto, estando éste ahora constituido por 
un caién MK 112 de 55 mm o bien dos 
o ues Mk 103 0 MK 108 de 30 mm; 
también se estudié la posibilidad de in- 
corporar dos SG 500 “Jadfaust” de 50 
mm y una bomba de 500 kg. 

Este avién fue examinado en una 
reunién que tuvo lugar entre el 8 y el 10 
de Septiembre de 1944, tras la cual, el 
proyecto fue “aparcado” temporalmente. 

Messerschmitt sugirié comenzar un 
proyecto radicalmente nuevo y, sobre el 
mismo, construir un prototipo de de- 
mostracién. Se elaboré asf la idea 


del P1101 L 


Una de las pocas foto- 
grafias que se conocen 
del Centro experimen- 
tal Messerschmitt de 
Oberammergau, donde 
se desarrollé el P 

1101. Vemos el P 
1101 V1 practicamente 
terminado. Este proto- 
tipo fue encontrado 
por los americanos el 
29 de Abril de 1945. 
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01838 


(llamado asf por estar motorizado con 
un estatorreactor de sistema Lorin): el 
resultado fue un avidn con un fuselaje de 
gran seccién, parecido al del SAAB J-29 
sueco, condicionado por el didmetro del 
estatorreactor. Se decidié utilizar el dise- 
fio de base de esta configuracién para 
construir el prototipo, aunque no seria 
necesaria una seccién de fuselaje tan 
grande, ya que el motor que se instalaria 
en el demostrador iba a ser un HeS 011, 


Seccion superior y lateral del 
Messerschmitt P1101 V1; sirvio 
como banco de pruebas volan- 
te para evaluar el comporta- 
miento de los distintos angulos 
de flecha alar. 

Abajo: Debido a que la USAF y 
el NACA no consideraron con- 
veniente reparar los dafios cau: 
sados al P1101 V1 durante su 
recuperacion y traslado a los 
EEUU, se encargo a la Bell 
construir una copia; el resulta 
do fue e! X-5, practicamente 
idéntico, pero con una impor- 
tante innovacion representada 
por un mecanismo de variacior 
del angulo de Ia flecha alar du- 
rante el vuelo. 


que provisionalmente fue sustituido por 
un Jumo 004 B. Asi pues, se comenzé a 
construir un P1101 V1 sin que mediase 
orden oficial para ello, por lo que su cos- 
te corrié a cargo de la propia firma. 

El proyecto, todavia no definitivo, se 
terminé el 10 de Noviembre de 1944, y 
la construccién comenzé en Oberamm- 
mergau el 4 de Diciembre. 

EI P1101 ha sido muchas veces defi- 


nido como el primer avién con ala de 
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CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: un Turborreactor 
Jumo 004 “Orkan” de 890 kg/s. 
Envergadura: 8,06 m. 

Longitud: 8,98 m. | 
Altura: 3,50 m. | 
Pesos: En vacio: 2.184kg; Total: — 
3.205 kg. 


| Velocidad maxima: 860 km/h a 
7.000 m. 
geomeuria variable que se consuruy6, 


aunque esta definicién no es del todo 
exacta. Dado que la construccién del 
protoupo se 
completar las pruebas aerodinamicas y 


habia iniciado antes de 
sin que existiesen planos de detalle, las 
semi-alas fueron disefiadas de modo que 
pudiesen ser fijadas en dos posiciones 
distintas: con una flecha de 35° 0 de 
45°, de forma que pudiese determinarse 
el valor mas adecuado (que finalmente 
seria de 40°). 

E] 29 de Abril de 1945, los soldados 
P1101 V1, 


lentro de un 


americanos encontraron el 
practicamente terminado, 

tunel. Las “excesivas” atenciones de los 
militares aliados causaron algunos dafios 
y algunos otros se produjeron durante su 
traslado a los EEUU. Como sabemos, el 
P1101 fue encomendado a la Bell Air- 
carft de Buffalo (estado de Nueva York), 
donde se construyé una réplica: el bien 
conocido X-5, que si estaba dotado de 


geometria variable en vuelo. El prototipo 
o. 


aleman fue posteriormente destrui 


espués de que el profesor Mes- 
serschmitt decidiese continuar 
de forma auténoma el desarro- 


llo del P1101, el ingeniero Voigt conti- 
nud trabajando sobre la idea de un caza, 
lo mas ligero posible, para construirlo al- 
rededor de un motor HeS 011. El resu 
tado aparecié con el nombre de P1106, 
el 12 de Diciembre de 1944. Al contra- 
tio que otros proyectos precedentes, este 
aparato tenia la cabina muy retrasada, 
practicamente embutida en el borde de 
ataque del timédn de cola. En la reunién 
del Deutsches ForschungsInstitut Fiir 
Luftahrt (DWL) en Berlin-Adlersdorf, 
entre el 19 y el 21 de Diciembre de 
1944, o en la del 12 al 15 de Febrero de 
1945, se presenté una modificacién del 
proyecto con fuselaje mas largo y un em- 
penaje de cola en forma de “alas de ma- 
riposa”, cuyo aspecto era muy parecido 
al del casi desconocido (y muy posterior) 
Ball-Bartoe JW-1 “Jetwing”, aparecido 
en 1977. Este proyecto, sin embargo, fue 
criticado por la insuficiente visibilidad 


del puesto de pilotaje y por tener una 
carga alar superior a los trescientos 
kg/m*, que se juzgé excesiva. La idea fue 
retomada por la oficina técnica destaca- 
da en Oberammergau que, el 12 de Ene- 
ro de 1945, presenté un P1110 que 
mostraba una mejora de la visibilidad, 
aunque no logré resolver el problema de 
la carga alar. Se llegé a pensar en una 
configuracién “canard” P1110 E, com- 
pletamente diferente, que muy pronto 
fue desechada. 

El 22 de Febrero de 1945, aparecid 
una nueva formulacién del P1110, con 
alas de estructura en madera basadas en 
el disefto de las del P1101, y un empe- 
naje de cola convencional, también 
construido en madera; su carga alar se 
habia reducido a 270 kg/m’, pero esta 
vez las criticas llovieron sobre las tomas 


le aire. 


CAZAS 


P1112 


La maqueta de parte 
del fuselaje de! Mes- 
serschmitt P1112, 

que incluia la cabina. 


La bibliografia existente sobre esta 
ultima modificacién del P1110 habla de 
un fuselaje para cuyo disefio se habria 
aplicado la “regla de las Areas”, aunque 
este dato no consta ni en los planos ni en 
la literatura técnica disponible. 

Las continuas criticas relativas a la 
elevada carga alar dieron origen al naci- 
miento, el 22 de Febrero de 1945, de un 
aparato “sin cola”, con ala en flecha de 
gran superficie (28 m’) y una carga alar 
reducida (poco mas de 150 kg/m’), que 
recibié la denominacién P 1111. No 
obstante, Hornung continué trabajando 
sobre el problema de la carga alar, idean- 
do un “Jagernot” definitivo y, el 16 de 
Marzo de 1945, disefié una especie de 
Me 163, también 


empenaje de cola en “alas de mariposa”. 
Si los acontecimientos bélicos no se hu- 
biesen precipitado, probablemente se 
habria podido iniciar la construccién de 
un prototipo, pero Alemania fue invadi- 
da y la guerra acabé. 

Aunque siempre existe la posibilidad 
de que aparezcan nuevos documentos, es 
muy probable que el P 1112 fuese el ul- 
timo caza Messerschmitt proyectado du- 
rante la Segunda Guerra Mundial. @ 


| CUADRO DE CARACTERISTICAS 
i | 
| Planta impulsora: un turborreactor | 
| Heinkel HeS 011 A de 1.300 kg/s o | 
| un HeS B de 1.500 kg/s. | 
i Envergadura: 8,16 m. | 
| Longitud: 9,24 m. | 
| Altura: 2,84 m. | 
Pesos: En vacio: 2.290kg; Total: | 
4.673 kg. | 
Velocidad maxima: 1.015 km/h. | 


impulsado por un | 
potente curborre- 
actor Heinkel- 
Hirth de 1.300 


kg/s 0 de 1.500 | 
kg/s, para el cual 


adopté la configu- 
racion de arma- 
mento estudiada 
previamente para 
ele. 
consistia en un ca- 
fén MK 214 de 
50 mm instalado 


1110, que 


bajo la cabina, 
aunque también se 
consideraron enue 
tres y cinco cafo- 
nes MK 108 de 30 
mm. 

Mientras se 
construia una ma- 
queta de la cabina 
de pilotaje, el pro- 


La penultima actualiza- | 
cién del proyecto, antes 
de la aplicacién del em- 
penaje de “alas de mari- | 

posa”. 


yecto fue remode- 
lados yel0nde 
Marzo de 1945 


aparecié con un = 
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uando en el otofo de 1944, el 
( Reichsmarschall Hermann Goe- 

ring sugirié a la Junkers y a la 
Messerschmitt la posibilidad de desarro- 
llar un bombardero estratégico pesado 
capaz de transportar una carga bélica de 
4,000 kg a distancias superiores a los 
7,800 km, la Arado no fue invitada a 
participar, pero en el seno de su oficina 
de proyectos de Landeshut, ya desde me- 
diados de Diciembre de 1943, los inge- 
nieros Laute, Kosin y Lehmann habian 
estudiado un tema andlogo, elaborando 
una serie de disefios relativos a un avién 
“sin cola’, de alta velocidad y gran auto- 
nomia, bajo las siglas E555. Este estu- 
dio, no obstante, se quedaba por debajo 
de las pretensiones, ya que su autonomia 
no superaba los 4.000 km. 

En los meses sucesivos, el Reichluft- 
fahrministerium (RLM) se interesé por 
esta investigacién y solicité un estudio 
en profundidad, con el fin de posibili- 
tar el desarrollo de un ala volante capaz 
de cubrir distancias del orden de los 
5.000 km. 

El programa E555 dio vida a una 
quincena de anteproyectos, de los que 
no todos Ilegaron a ser conocidos. 


BOMBARBERGS 


Las configuraciones | a 4 se basaban 
todas sobre una misma planta alar en 
flecha, con derivas montadas sobre el 
borde de salida y situadas hacia la mitad 
de la envergadura; contaban también 
con cabina presurizada y una tripula- 
cién de tres miembros. Las diferencias 
entre ellas estaban en la planta motriz: 
para el E 555-1 se previeron 6 motores 
BMW 003 A “Sturm”; para el -2 se pen- 
sé en un Heinkel-Hirth HeS 011; para 
el -3 se pasé a dos BMW 018 y, final- 
mente, otros tres motores del mismo ti- 
po que estos tltimos impulsarfan la con- 
figuracién -4. 

La siguiente version, E 555-5, tenia 
una envergadura de entre 21,20 y 28,40 
metros (aunque las distintas fuentes 
disponibles no se ponen de acuerdo en 
la descripcién de esta versién); la E 
555-7 estaba propulsada también por 
tres BMW 018 de 2.300 kg/s y, en lo 
demas, no se apartaba mucho de sus 
predecesores. 

Aproximadamente en abril de 1944, 
la configuracién fue modificada con las 
dos sub-versiones E 555-8a y la E 555- 
8b, que incorporaban fuselajes de cola 
dobles. Los posteriores E 555-9 y E 555- 


£1 £555-10, como al- 
gunas otras sub-ver- 
Siones estudiadas an- 
teriormente, tenia un 
doble fuselaje de cola. 


Reconstruccién de! 
Arado E555-1 en su 
nueva configuracion, 
estudiada para un 
proyecto de bombar- 
dero estratégico pe- 
sado. 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 
Planta impulsora: (datos referidos _ 
al E555-6) tres BMW 018 de 2.300 | 
kg/s. 

Envergadura: 28,40 m. 

Longitud: 12,35 m. 

Altura: 3,74 m. 

Peso total: 39.950 kg. 

Velocidad maxima: 920 km/h. 
Autonomia: 5.400 km. | 
Autonomia: entre 2h 30 min. y 3h | 
24 mi 


10 fueron variaciones sobre el mismo te- 
ma, con distintos disefios del timén de 
profundidad y con una autonomia esti- 
mada de 6.400 km. 

A finales de 1944, Arado sometié los 
estudios del E 555-11 y del E 555-14 al 
RLM. 

Aunque con un cierto parecido en la 
forma del morro y en su planta alar, en 
los que el aparato mantenia el “aire de fa- 
milia” con el resto de sus predecesores, 
el nuevo avién habia sido completamen- 
te redisefiado, presentando un fuselaje y 
un empenaje de cola convencionales y 
también iba motorizado con cuatro 
BMW 018, con los cuales debjia ser ca- 
paz de alcanzar los 8.000 km de radio de 
accién. 

Entre el 22 y el 28 de Diciembre de 
1944, la Entwicklung Shauptkommi- 
sion (EHK, Comisién Superior para la 
Investigacién) dispuso suspender los tra- 
bajos sobre el E 555, debido a que un 
programa de esas caracteristicas habria 
absorbido una serie de recursos de los 
que ya apenas se disponia. & 


P 188 


| ambién la Blohm und Voss reali- 
| T: estudios para el bombardero 

de largo radio de accién, con ve- 
locidad cercana a la del sonido. Estos es- 
tudios se materializaron en la elabora- 
cién de un proyecto que entré como 
competidor frente a los favoritos Arado 
E 555 y Junkers EF 130. 

De no ser por su planta alar, el P 188 
habria podido definirse como un avién 
relativamente convencional, con un fu- 
selaje parecido al del Junkers Ju 288 
(aunque con una seccién mas amplia en 
sentido vertical), El ala, por el contrario, 
tenfa una planta inédita en forma de W 
(con flecha positiva de 20° en el tronco 


interno y otra negativa de 20° en los dos 
tramos exteriores), con un diedro cons- 
tante de 3° e incidencia variable, para 
mantener constante la disposicién del 
fuselaje durante el aterrizaje y el despe- 
gue. El tren de aterrizaje estaba formado 
por dos parejas de ruedas en tandem (del 
tipo monobrazo) y dos ruedines estabili- 
zadores retractiles en las alas. 

La construccién deberia haberse rea- 
lizado casi integramente en duralumi- 
nio, con el cajén estructural del ala en 
acero y las superficies méviles (incluidos 
los hipersustentadores) en madera. El fu- 
selaje estaba concebido en tres elemen- 
tos: el morro, que incluia la cabina pre- 


_ CUADRO DE CARACTERISTICAS 
Planta impulsora: cuatro Jumo 004 | 
C-1 de 1.300 kg/s. 
Envergadura: 27,00 m. 
Longitud: 17,45 m. 

Altura: 4,10 m. 

Velocidad maxima: 820 km/h. 
| Autonomia: 4.800 km. 


surizada, con capacidad para dos pilotos; 
la seccién central, con el tren de aterriza- 
je, los depésitos de combustibles y bom- 
bas (sdlo hasta 3.000 kg, en vez de los 
4.000 de sus competidores) y la cola, 
con los empenajes y los frenos aerodina- 
micos de rejilla. 

En la configuracién P 188.01 no es- 
taba previsto armamento defensivo y el 
empenaje de cola era simple; los motores 
deberian ser 4 Jumo 004 C-1 de 1.300 
kg/s. El P 188.02 introducia ya un doble 
empenaje de cola y un puesto defensivo 
caudal con dos FDL 131 Z de 13 mm 
(con un total de cuatro tubos). El 
P188.03 presentaba las géndolas de los 
motores emparejadas, en lugar de aisla- 
das, y el P188.04 tenia un fuselaje mas 
estilizado, una torreta dorsal, otra ven- 
tral (ambas telecomandadas) y una carga 
bélica reducida a 2.000 kg, que se trans- 
portaba externamente, debido a que el 
vano del fuselaje se reservaba para los de- 
pdsitos de combustible. 

Enue el 16 y el 26 de Enero de 1945, 
una comision del Deutsches Versuch- 
sanstalt fiir Luftahre (DVL-Estableci- 
miento Experimental de la Aviacién Ale- 
mana), presidida por su director, el pro- 
fesor Gunther Bock, pasé revista a las 
propuestas presentadas por la Arado, la 
Blohm und Voss, la Focke-Wulf, la Hor- 


ten y la Messerschmitt, centrando sus 


criticas sobre la carga alar, excesivamente 
alta que, en mayor o menor medida, ca- 
racterizaba a todos los proyectos. Se cree 
que fue en esta fase cuando la propuesta 
de Blohm und Voss fue rechazada, ya 
que después de la reunién del RLM del 
20 al 23 de Febrero en Dessau, en la que 
estuvo presente Géering, ya no aparecié 


como nominada. Hf 


Las secciones del fuselaje del bombardero estra- 
tégico Blohm und Voss P188.02; esta configura- 
cién se caracterizaba por el doble empenaje de 
cola y una posicion defensiva caudal, con dos 0 
cuatro ametralladoras de 13. mm. 


‘a en 1942, con el objeto de desa- 

rrollar un sistema de bombardero 

de gran radio de accién, capaz de 

atacar tanto el territorio de los EEUU 
como las regiones asiaticas de la URSS, 
la oficina técnica para programas avanza- 
dos de la Daimler-Benz, dirigida por los 
fallinger y Uberlacker, habia 
constituido un grupo de estudio del cual 
formaba parte también el profesor Kurt 
Tank, director técnico de la Focke-Wulf. 
De alli surgié una idea bastante original, 
que llegarfa hasta nuestros dias (aunque 
sin mucho éxito) de la mano de la ofici- 
na técnica rusa Molnija/ 
EL Projekt A contemplaba la cons- 
truccién de un enorme avién nodriza (A 
1), mas bien convencional, con un gran 
tren de aterrizaje fijo, cuyo fuselaje fuese 
capaz de soportar el transporte de un 
bombardero biplaza de tipo r4pido (lla- 
mado A II 0 P310 256-05), suspendido 
de su vientre. 
El A I podia ser motorizado con 6 
motores DB 609 E o DB 609 N de 
2.700 CV o con cuatro turbohélices DB 
021, mientras que el A II equiparia un 
DB 016 de 12.000 0 13.000 kg/s (el tur- 


borreactor mds potente que se estaba de- 


ingenieros 


jasisc’cev. 


sarrollando en Alemania), suficiente pa- 


ra garantizar una carga bélica nominal de 
hasta 30 toneladas. 

El Projekt B era una versién repro- 
yectada, en la cual el ala adoptaba un 
diedro en W, el fuselaje pasaba a tener un 


DAIMLER-BENZ 


PROJEKT AVE 


doble empenaje de cola y estaba motori- 
zado con 6 motores DB 603. En esta 
configuracién, el avién nodriza debia 
transportar al bombardero A II o al 
P310 256-04 (aparentemente también 
llamado Projekt E). Este tiltimo era un 
avién semi-suicida, con una carga explo- 


siva de 2.500 kg. El DB Projekt B (algu- 


nas fuentes citan también un Projekt C, 
practicamente idéntico), habria podido 


transportar 5 de estos aparatos hasta las 


cercanias del objetivo; después del lanza- 
miento, los pilotos los dirigirian hacia el 
blanco, para abandonarlos en el ultimo 
momento. 
El desarrollo definitive contemplaba 
el transporte, a cargo del Projekt C, 
de seis bombarderos “pardsitos” Pro- 
jekt F, con 3.000 kg de explosivo ca- 
da uno, cuyos pilotos tendrian la 
posibilidad de abandonarlos me- 
diante el vuelco del asiento del pilo- 
to hacia abajo. 

Los proyectos de la Daimler- 
Benz no fueron nunca objeto de una 


seria consideracién, salvo ya en la 
postguerra, cuando la URSS los to- 
mé como base para el desarrollo de 
vectores espaciales econémicos o 
aviones de transporte excepcional, 
desarrollos que se han venido plan- 
teando hasta nuestros dias. @ 


Arriba: La Daimler-Benz ideo un “trineo ae 
despegue motorizado”: e! Projekt A. 

izq.: Dibujo en el que se ve al avidn-nodriza 
Projekt B transportando cinco bombarde- 
ros “parasitos" A ||, representados aqui con 
algunas diferencias con respecto al graba- 
do superior. 


| CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: (datos relativos 

al Projekt A) seis Daimler-Benz DB 

603E 0 DB 603N de 2.700 CV o, co- 

mo alternativa, cuatro turbohélices 

DB 021 de 6.800 CV mas 600 kg/s 
| adicionales en el despegue. 

Envergadura: 54,00 m. 

Longitud: 35,00 m. 

Altura: 11,20 m. 

Pesos: En vacio: 48.500 kg; Total: 

122.000 kg. 

Autonomia: 17.000 km. 


EI Projekt A, ilustrado 
también en estos dibu- 
jos, para transportar al 

bombardero denomina- 

do Allo también P 310. 
EI bombardero P 310- 

256-04 (o Projekt E) era 

transportado por el 

avin nodriza Projekt A Il 

y Projekt B. 


DORNIER D0 S17 


n Julio de 1939, el Techsnisches 
Be del RLM transformé en con- 

curso de licitacién el pliego de es- 
pecificaciones técnicas “Bomber B”, re- 
dactado por el Fiihrungsstab der Luft- 
waffe, para un nuevo bombardero me- 
dio, con el que sustituir a los Heinkel He 
111 ya los Junkers Ju 88. Se solicitaba 
un aparato con una tripulacidn de tres 0 


cuatro miembros, capaz de transportar 
una carga bélica de 2.000 kg a una velo- 
cidad de 600 km/h a 6.000 6 7.000 m y 
con una autonomia de 3.600 km. 

A este concurso fueron invitadas la 
Arado, la Dornier, la Focke-Wulf y la 
Junkers, a las que se unid més tarde la 
Henschel, convocada por su experiencia 
en la fabricaci6n de cabinas presurizadas. 
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CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: dos Daimler- 
Benz DB 603 de 1.700 CV. 
Envergadura: 20,64 m. 

Longitud: 16,80 m. 

Altura: 5,21 m. 

Peso total: 24.000 kg. 

Velocidad maxima: 669 km/h a 
7.600 m. 

Autonomia: 3.600 km. 


En Julio de 1940 fueron presenta- 
dos los proyectos, quedando eliminado 
el Arado Ar 340, mientras que se orde- 
né la construccién de los prototipos 
del Dornier Do 317, del Focke-Wulf 
Fw 191 y del Junkers Ju 288, conti- 
nudndose también el estudio del Hens- 
chel Hs 130. 

El Dornier Do 317 era un derivado 
del Do 217, que entonces se encontraba 
en fase de prototipo, con un morro redi- 


sefiado, siguiendo el estilo que luego 
adoptaria el Do 217K, y con una deriva 
de forma triangular. 

El Do 317 V1, sin embargo, habia 
obtenido la puntuacién mas baja, por lo 
que no se le concedié ninguna prioridad; 
los trabajos fueron suspendidos en 1940, 
para ser reanudados en 1941, cuando se 
decidié desarrollar dos versiones: el Do 
317A, con motores DB 603 A, y el Do 
317B, con motores DB 610, un arma- 
mento defensivo mis sofisticado (con to- 
rretas telecomandadas) y una mayor en- 
vergadura. 


unque el concurso del “Bomber 
B”, al que habfan concurrido el 
jornier Do317 y el Junkers Ju 


288, no tuvo un vencedor claro, los pro- 
yectos que tuvieron continuidad fueron 
los del Henschel Hs 130, el del Junkers 
Ju 288 y el del Focke-Wulf Fw 191, que 
fue considerado como tercer clasificado. 

Este proyecto presentaba un avién de 
lineas contenidas pero convencionales, 
con un morro completamente acristala- 
do, cabina presurizada, ala alta y doble 
empenaje de cola. 

Para los prototipos, se decidié mon- 
tar dos motores BMW 801 MA de 
1.380 CV, mientras que para la produc- 
cién de serie se pensé en los DB 606 de 
2.700 CV 0 los DB 610 de 2.870 CV. El 
armamento, particularmente pesado, in- 
cluia puestos defensivos con 4 cafiones 


MG 151/20 de 20 mm o dos cafiones 


& prototipo Focke-Wulf Fw 191 V1. 


EI Domier Do 317 V1, 
realizado para respon- 
der al pliego de espe- 
cificaciones técnicas 
“Bomber B”, relativo a 
un bombardero me- 
dio. 


Se encargaron 6 prototipos, repre- 
sentativos de la versisbn Do 317 A, de 
los que el primero, el Do 317 V1 
(VK+IY), volé por primera vez en Sep- 
tiembre de 1942. El aparato (desarma- 
do) no presentaba ventajas significati- 
vas con respecto al Do 217P-0, asi que 
se decidid completar los restantes 5 


ejemplares como Do 217 R, sin cabina 
presurizada y con un armamento prin- 
cipal constituido por misiles anti-bu- 
que Hs 293 A. 

Entretanto, se habia construido la 
maqueta del Do 317B, pero entonces el 
Technisches Amt decreté la suspensién 
del desarrollo, @ 


FOCKE-WULF 


Fw 191 


del mismo tipo mas cuatro ametrallado- 
ras MG 131 de 13 mm y entre 4.400 y 
7.000 kg de bombas y torpedos. 

La construccién de los prototipos 
Fw 191 V1 y V2, se inicié a mediados 
de 1940 y el primero de ellos, pilotado 
por el ingeniero Mehlhorn, volé a prin- 


cipios de 1942, seguido a corta distan- 
cia en el tiempo por el V2, prdctica- 
mente idéntico. 

Los aviones estaban equipados con 
armamento simulado, con una disposi- 
cién distinta de la prevista para la pro- 
duccién en serie, esto es: una torreta ba- 


Dos secciones correspondientes al Fw 191B 
(la de arriba) y al Fw 191A. 


jo el morro, con una o dos ametrallado- 
ras de 7,92 mm, dos torretas andlogas en 
el extremo de las géndolas de los moto- 
res, una torreta dorsal, con un cafén de 
20 mm y dos ametralladoras de 7,92 
mm, y otra parecida bajo ésta. Todas es- 
tas posiciones defensivas estaban teleco- 
mandadas por el mecdnico y por el ope- 
rador de radio. 

El Fw 191 recibié el sobrenombre de 
“Das fliegende karftwerk” (la Central 
eléctrica volante) debido a que, practica- 
mente, todos sus accesorios de a bordo 
(tren de aterrizaje, compuertas de la bo- 
dega, torretas de armamento, etc.) se ac- 
cionaban mediante servocomandos eléc- 
tricos, solucién que supuso un aumento 
del peso y una mayor vulnerabilidad me- 
canica. También hubo otra innovacién, 
el sistema Multhopp-Klappe de interco- 


nexién de los hipersustentadores y de los 
frenos aerodindmicos, que fue causa de 
problemas de tipo aerodindmico y estruc- 
tural. A estos inconvenientes se sumaba 
el hecho de que la potencia de los moto- 
res resultaba claramente insuficiente para 
un avidn que pasaba de las 20 toneladas. 

Tras casi diez horas de vuelos de 
prueba, tanto el programa como la 
construccién de los tres prototipos que 
faltaban fueron suspendidos. En cual- 
quier caso, el abandono no fue total, ya 
que el ingeniero Kosel solicité permiso 
para cambiar los motores por los mas 
potentes DB 606 o Db 610 y también 
para revisar completamente la instala- 
cién eléctrica. 

El prototipo Fw 191 V6 fue designa- 
do para recibir una nueva instalacién hi- 
draulica y motores Jumo 222, realizando 
su primer vuelo en la primavera de 1943, 
con el piloto de pruebas Flugkapitin 
Hans Sander. 


FOCKE-WULF 


Fw 261 


| RLM habia asignado ya el nu- 
Bre 261 a un avidn de recono- 
cimiento estratégico de la Mes- 
serschmitt, pero la Focke-Wulf aplicé 


esa misma numeracién (que por ello no 
podia ser oficial) a uno de sus proyectos 


| Focke-Wulf Fw 261 


de bombardero estratégico con una cla- 
ra vocacion anti-buques. 

La oficina técnica de la Focke-Wulf 
proyecté este Fw 261 teniendo “in men- 
te” la realizacién de un sustituto para el 
Fw 200 “Condor” que, recordemos, era 
el resultado de una improvisacién, por 
tratarse de la adaptacién de un avién de 
pasajeros para el papel de bombardero 
anti-buques. Se trataba de un proyecto 
con una férmula particularmente origi- 
nal, caracterizada por cuatro motores, 
ala alta y un empenaje de cola formado 
por dos vigas sin conexién entre ellas. 
Buena parte del fuselaje debia ser ocu- 


Sin tener nada que ver con el Messerschmitt Me 
262 “Adlofine’, con el que compartia numeracién, 
ef Focke-Wulf Fw261 habria debido ser un bom- 
bardero estratégico con vocacién principalmente 
anti-buque. 

Este avion no llego a construirse y su papel lo 
asumi6 el Junkers Ju 290. 


44 


EL 


Ni siquiera con los Jumo 222 de 
2.200 CY, se logré la potencia suficien- 
te, por lo que el Fw 191B necesitaria im- 
periosamente montar los Daimler-Benz, 
e incluso se barajé la posibilidad de un 
Fw 191C, con cuatro motores. 

La Henschel fue informada de la 
cancelacién del programa “Bomber B”, 
por lo que, antes de finales de 1943, se 
suspendieron todos los trabajos sobre es- 
te avién. 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: dos BMW 801 
MA de 1.380 CV. | 
Envergadura: 26,00 m. 
Longitud: 19,63 m. 

Altura: 5,63 m. 

Peso total: 20.400 kg. 
Velocidad maxima: 558 km/h. 
Autonomia: 4.000 km. 


pado por la bodega, capaz de albergar 
hasta cuatro bombas de 2.500 kg. Si se 
hubiese llegado a construir, este bom- 
bardero hubiese sido capaz de alcanzar, 
gracias a sus cuatro motores BMW 
801D de 1.700 CV, una velocidad ma- 
xima de 561 km/h y habria dispuesto de 
una autonomia de 9.000 km o 22 horas 
de vuelo. El armamento defensivo, par- 
ticularmente consistente, comprendia 
dos torretas telecomandadas, con 4 ca- 
fiones de 20 mm, y otras cuatro torretas, 
con una pareja de ametralladoras. Por 
distintos motivos, este programa fue 
abandonado, siguiendo la misma suerte 
que otros proyectos de esta categoria. 
Por lo que se refiere al empleo prac- 
tico, su papel, aunque con prestaciones 
netamente inferiores, lo asumié el Jun- 
kers Ju 290. @ 
(CUADRO DE CARACTERISTICAS 
Planta impulsora: cuatro BMW 801 | 
D de 1.700 CV. | 
Envergadura: 40,00 m. | 
Longitud: 26,10 m. | 
Altura: 6,00 m. 
Peso total: 53.500 kg. 


n 1941, Deutsche Lufthansa esta- 
ba buscando un avién de trans- 
porte de largo radio de accién pa- 
ra sustituir al Fw 200 “Condor” en las 
La Focke-Wulf res- 
pondié a esta requisitoria con el proyec- 
to Fw300, del cual el RLM, en 1942, 
solicité su conversién en avién de reco- 
nocimiento estratégico. Para este fin, se 
pensé en la instalacién de cuatro moto- 
res Jumo 222 de 2.500 CV, que 
tirfan alcanzar una velocidad de 530 
km/h y una autonomia de 8.800 km. El 
proyecto asf concebido resulté “derrota- 
do” en el concurso por el del Junkers 
EF-100 que, a su vez, fue cancelado a fi- 
nales de 1941, 
Durante 1943 se publicé un 


rutas transocednica 


ermi- 


pliego 
a reali- 


de especificaciones técnicas para 
zacién del “Amerika Bomber”, capaz de 
alcanzar el continente norteamericano 
con 10.000 kg de carga bélica. 

Se adjudicaron contratos para el de- 
sarrollo de este aparato a la Jun 
Messerschmitt y la Focke-Wulf. Se trata- 
ba del segundo intento, después de la 
publicacién del pliego del 16 de Mayo 


ers, la 


_ Ta-400 


Una maqueta para ef 
tunel de viento, del 
bombardero pesado 
estratégico Focke-Wulf 
Ta400. El desarrollo 
fue iniciado en 1943, 
pero no lleg6 a la fase 
de prototipo. 


de 1942 (cuyo objetivo era el bombar- 
deo de Nueva York), que seria cancelado 
con fecha 14 de marzo de 1943. 

El proyecto del profesor Kurt Tank 
parecia inspirado en el Heinkel He 177, 
aunque con una propulsién mixta, enco- 
mendada a 6 motores BMW 801D, de 
los cuales los exteriores también Ilevaban 
en sus géndolas un turborreactor Jumo 
004B de casi 1.000 kg/s. El armamento 
se desconoce, aunque lo mas probable es 
que consistiese en 6 torretas dobles tele- 
comandadas. 

El Ta 400 debia competir con el 
Messerschmitt Me 264B y el Junkers Ju 
390 A, cuyos prototipos si que llegaron a 
construir: 


De este proyecto se realizaron ma- 
quetas para pruebas en el tinel de vien- 
to y durante 1944 se empezaron los tra- 
bajos para la construccién de un prototi- 
po y simutaneamente se puso en marcha 
un programa de produccién que involu- 
craba a otras industrias aeronatiticas con- 


troladas por Alemania, como era el caso 
de la FIAT Aviacién. 


Una alusién sobre la participacién 


italiana en el Ta 400 se encuentra en la 
autobiografia del profesor Giuseppe Ga- 
brielli, director técnico de la FIAT, en la 
cual se puede leer: “ ..Después del 8 de 
Septiembre (1943), la Aviacién alemana 
asigné a mi oficina de proyectos el desarro- 
lo de algunas partes del diseno y los céleu- 
los de un gran avibn ideado por la Focke- 
Wulf, para la consecucién de un ambicioso 
golpe propagandistico: volar hasta Nueva 
York desde Alemania y volver a la base en 
un viaje sin escalas. El aparato debia tener 
una autonomia de 10.000 km. Un reduci- 
do grupo de ingenieros de la Focke-Wulf se 
trasladé a Turin para establecer los contac- 
tos necesarios. 

Como para la gran mayoria de los 
proyectos surgidos en este perfodo, nin- 
guno de los prototipos de éste dispuso 
del tiempo suficiente para poder ser ter- 
minado. & 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: seis motores 
BMW 801D de 1.750 CV y dos Ju- 
mo 004B de 1.050 kg/s. 
Envergadura: 45,80 m. 

Longitud: 28,70 m. 

Peso total: 60.000 kg. 

Velocidad maxima de crucero: 720 
km/h. 

Autonomia: 9.000 km. 


—— 


n el Ambito de los programas que 
tenfan como objetivo la creacién 

‘de un bombardero estratégico pe- 

sado, en 1941, la oficina técnica de 
Vienna-Schwechat de la Heinkel desa- 
rrollé, al mismo tiempo que el He 177 
A-3, una versién para alta cota designa- 
da como He 177 A-4, basada sobre la cé- 
lula del A-3, aunque con motores mas 
potentes (DB 610), una cabina presuri- 
zada para los tres miembros de la tripu- 
laci6n y un armamento defensivo redu- 
cido a cinco ametralladoras MG 131 de 
13 mm. 
Durante el desarrollo, el He 177 A- 

4, ya se diferenciaba de la familia de los 
“Greif”, sobre todo debido a sus grandes 
alas, con una envergadura cercana a los 
44 m, por cuyo motivo, el 


inisterio del 
Aire cambié su denominacién a He 274. 

En 1941, la Heinkel estaba literal- 
mente empefada en la d 


ificil puesta a 
punto del He 177, por lo que se decidid 


que el nuevo programa fuese desarrolla- 
do en Francia (Suresnes) por la Farman 
(SAUF, Societé Anonyme des Usines 
Farman). 

La construccién de dos prototipos, 
V1 y V2, habfa comenzado en 1943, 
cuando se decidié montar los motores 
DB 603 A-2 de 1.850 CV, con turbo- 
compresores TK11B, mientras que la 
versibn de pre-serie equiparia los DB 
603 G de 1.900 CV, con compresores 
mecanicos, 

De cualquier forma, ya antes de fi- 
nales de aquel afio, la prevista construc- 
cién de cuatro He 274 A-0 fue cancela- 
da, mientras que se continué trabajan- 
do sobre los prototipos. Estos iban tri- 
pulados por cuatro personas y disponi- 
an de un armamento consistente en 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: cuatro DB 603 A- 
2 de 1.850 CV. 

Envergadura: 44,10 m. 

Longitud: 23,00 m. 

Altura: 5,20 m. 

Peso total: 36.100 kg. 

Velocidad maxima: 585 km/h a 
11.000 m. 
Autonomia: 5.800 km. 


Arriba: Un primer plano de! 
Farman AAS. 01 A “alias” 
Heinkel He 274 V1 | et 
Centro: El primer vuelo, en | 
Diciembre de 1945. 
Abajo: El prototipo, con los 
distintivos franceses. } 
t 


cinco ametralladoras 
MG 131 de 13mm 
(de las cuales se insta- 
laron aparentemente 
solo tres) y 4.000 kg 
de bombas. 


El prototipo V1 
estuvo listo en Julio 
de 1944, pero debido 
a que la fabrica fue 
ocupada por las tro- 
pas aliadas, el perso- 
nal aleman fue eva- 


cuado y los dos avio- 
nes fueron  sabotea- 
dos. A pesar de ello, 


los dafos causados 
fueron leves, y el He 
274 V1, renombrado como Farman 
AAS.O1A (la sigla correspondia a Ate- 
liers Aeronatitiques de Suresnes, Talle- 
res Aeronatiticos de Suresnes), volé por 
primera vez en Diciembre de 1945, en 
el aerédromo de Orleans-Bricy. Las 
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pruebas de vuelo continuaron durante 
algtin tiempo, tras lo cual el gran cua- 
trimotor fue demolido en Marsella-Is- 
tres, en 1953. El segundo prototipo, 
que no estaba terminado, fue desman- 
telado en la propia fabrica. & 


+4 


iOS 


aus 


~ S 
n Junio de 1943, el Technisches 
Amt del RLM publicé una solici- 


tud relativa a un bombardero me- 


dio de gran velocidad (800 km/h), bipla- 
za, con una carga bélica de 2.000 kg y 
una autonomia de 2.500 km. 


A este asunto le dedicé una particu- 
lar atencién la firma Heinkel, que pre- 
senté la familia de proyectos P 1068, a 
los que, acto seguido, el Ministerio asig- 
né la denominacién He 343. La familia 
de los P 1068 presentaba notables pare- 
cidos con algunos otros proyectos de | 
bombarderos alemanes, especialmente | © 
con el Arado Ar 234, del cual, el He 343 i 
habria sido el hipotético sucesor, de ha- 
ber podido llegar a ser construido. 

La mayor parte de las configuracio- 
nes previstas contemplaban un fuselaje 
bien perfilado, con una cabina de pilota- 
je de disefio parecido a la del Arado Ar 
234. Las mayores diferencias con éste se 
encontraban en la planta alar y en el nui- 
mero y disposicién de los motores. 

En el caso de la versién de serie He 
343 A-1, el avién debfa superar los para- 
metros del pliego de especificaciones y, 
gracias a sus cuatro motores Heinkel- 
Hirth HeS 011 de 1.300 kg/s, deberia 
ser capaz de transportar 3.000 kg de 
bombas y alcanzar una velocidad maxi- 
ma de 910 km/h, con una autonomia de 
2.800 km. Para esta versidn se habria de- 
bido construir el prototipo He 343 V1, 
caracterizado por cuatro motores en 
otras tantas géndolas sub-alares inde- 
pendientes y por una deriva simple. 

El siguiente aparato, el He 343 B-1, 
del cual se construiria el prototipo He 
343 V2, tenia previstas dos derivas de for- 
ma triangular, situadas en los extremos de 
un timén de profundidad con marcado 

- diedro positivo; en su cola se ubicaba una 
torreta defensiva armada con dos ametra- 
Iladoras MG 131 de 13 mm. 

A pesar de que la mayor parte de las 
configuraciones tenian un aspecto racio- 
nal, sin soluciones particularmente 
arriesgadas, el He343 no Ilegé a tener un 

empleo practico. 


Heinkel P 1068-01-848 
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Planta impulsora: (datos referidos 
al He 343 A-1) cuatro Heinkel-Hirth 
| HeS 011 de 1.300 kg/s. 
Envergadura: 18,00 m. 

| Longitud: 16,50 m. 

| Altura: 5,35 m. 

| Peso total: 19.550 kg. x ; 
Velocidad maxima: 910 km/h. () Meee 
Autonomia: 2.800 km. : 


| 
| 
| 


HENSCHEL 
Hs 130 


on la designacién Hs 130, nos 
encontramos una familia entera 
de aviones, de los cuales formaba 


parte el Hs 130C, que constituia la res- 
puesta de la Henschel al pliego de espe- 
cificaciones técnicas para el “Bomber B”. 
En el origen de esta serie de aparatos es- 


taban los prototipos Hs 128 V1 y V2, 
aviones experimentales para la investiga- 
cidén del vuelo a alta cota, fruto de la co- 
laboracién, en 1938, entre el ingeniero 
Friedrich Nicolaus, de la Henschel Flug- 
zeugwerke, y del Dr. Seewald, del Deuts- 
che Versuchsanstalt fiir Luftfahr (DVL), 
y la participacién del Forschungsabtei- 
lung del RLM. 

El V1 tenia dos motores Daimler- 
Benz DB 601, con turbocompresores 
TK9, mientras que el V2 montaba dos 


Dcha.: El primer Henschel Hs 
130 E-0 de pre-serie para el 
reconocimiento estratégico a 
alta cota. 

Abajo: Ei Henschel Hs 130 C 
V2, segundo prototipo de la 
version que se presento al 
concurso del “Bomber B”. 


Jumo 210, con compresores de dos eta- 
pas TK16. 

Esta experiencia fue la base del Hs 
130 A, un avidn de reconocimiento de 
alta cota derivado del Hs 128. Se cons- 
truyeron tres prototipos (el primero de 
los cuales volé en 1940) y 
ejemplares de pre-serie Hs 130 A-0, cu- 
ya configuracién definitiva debfa ser la 
Hs 130 A-0/V6, un biplaza carente de 
armamento y dotado de dos motores DB 


G05B de 1.475 CV. Este avién de reco- 


al menos tres 


nocimiento no fue juzgado como satis- 
factorio, por lo que no llegé a entrar en 
servicio. 

A principios de 1941, la Henschel 
propuso el Hs 130B de bombardeo, en 
el que los equipos fotograficos se habi- 
an retirado para dejar sitio a una bode- 
ga con capacidad para 1.000 kg de 
bombas. 

Las dificultades surgidas con la puesta 
a punto de los motores del Hs 130 A, in- 
dujeron al RLM a rechazar el Hs 130B. 

Una vez publicado el concurso para 
el “Bomber B”, al que fueron invitadas la 
Arado, la Dornier, la Focke-Wulf y la 
Junkers, a finales de 1940 fue solicitada 
también la participacién de la Henschel, 
debido sobre todo a su experiencia en el 
campo de las cabinas presurizadas. 

La empresa respondid con el Hs 
130C, equipado con dos motores DB 
603 AAM y con un armamento consti- 
tuido por dos torretas telecomandadas 
(armadas cada una de ellas con una ame- 
tralladora MG 131 de 13 mm) y una 
MG 15 de 7,92 mm en cola, mas 4.000 
kg de bombas. 

Se encargaron tres prototipos: el Hs 
130C V1, V2 y V3, cuyos motores eran, 
respectivamente los BMW 801 A, 


' Planta impulsora: (datos referidos 
al Hs 130E-0) dos Daimler-Benz DB 
_ 603B, con sobrealimentador DB 
| 605T de 1.750 CV. 

Envergadura: 33,00 m. 

Longitud: 22,00 m. 

| Altura: 5,60 m. 

| Pesos: Total: 16.550 kg; Maximo al 
| despegue: 18.100 kg. 

Velocidad maxima: 610 km/h. 
Autonomia: 2.995 km. 

| Autonomia: 2.800 km. 


BMW 801 J y BMW 603 A. Estos pro- 
totipos volaron entre finales de 1942 y 
principios de 1943. 

A pesar de tener la misma designa- 
cién, Hs 130, el Hs 130C estaba com- 
pletamente redisefiado y presentaba un 
morro parecido al del Dornier Do 317, 
ademas de tener el ala alta. 

Debido a las dificultades con que se 
encontraron todos los competidores del 
concurso del “Bomber B”, se valoré la 
posibilidad de construir entre 100 y 130 
Hs 130C, pero el programa fue abando- 
nado antes de que un solo ejemplar sa- 
liese de fabrica. Hubo, no obstante, ulte- 
riores desarrollos, denominados Hs 
130D, Hs 130E y Hs 130F. 

El Hs 130D debfa haber sido un 
avién de reconocimiento derivado del 
Hs 130A, con dos DB 605 dotados de 
sobrealimentadores “Argus”, que tampo- 
co llegaron a superar la fase de puesta a 
punto, por lo que el proyecto fue cance- 
ado en beneficio del Hs 130E. Este uil- 
timo también era un derivado del Hs 
130A, pero su planta impulsora era el 
Hz-Anlage (Héhen-Zentrale) constitui- 
do por dos DB 603B sobrealimentados 
por un DB 605T montado en el fusela- 
je, con una potencia maxima de 3.720 
CV a 2.100m. 

El primer prototipo, Hs 130E V1 
sufrié un retraso de varios meses y no 
pudo yolar hasta Septiembre de 1942, 
siendo seguido en Noviembre por el V2 


(que se estrell6 durante su séptimo vue- 
lo), y por el Hs 130E V3, en la primave- 
ra de 1943. En Mayo de 1943 volé el 
primero de un grupo de siete Hs 130 E- 
0 de pre-serie y se ordené la construc- 
cién de 100 Hs 130E-1, bombarderos 


armados con cuatro ametralladoras de 


7,92 mm, situadas en dos torretas, y 
3,600 kg de bombas. 

Debido a los continuos problemas 
detectados durante las pruebas de los 


Hs 130C V3 


Una comparacion en 
secci6n entre las ai- 
versas instalaciones 

de los puestos de 
pilotaje presurizados 
del Hs 130A (arriba) 
y del Hs 130C V3 
(abajo). 


Hs 130A-0/U6 


aviones de pre-serie, el encargo se redujo 
a treinta aparatos a finales de 1943, can- 
celandose definitivamente en 1944. 
Sobre la base del Hs 130E, se pro- 
yecté también el Hs 130E, con el ala mo- 
dificada para soportar las géndolas de 
cuatro motores BMW 801TJ de 


1.800CV. 


ag 


En un principio, el RLM resulté fa- 
vorablemente impresionado por el Hs 
130K, aunque las dificultades del mo- 
mento y la exigencia de no dispersar el 
esfuerzo, limitando al mismo tiempo el 
empleo de materiales estratégicos, con- 
dujo también a la cancelacién de este 
Hs 130F. @ 


HENSCHEL 
Hs 132 


a DWL (Deutsche Versuchsans- 
talt fiir Luftfahr) inicié, ya en 
1937, una investigacién sobre las 


ventajas de situar al piloto de una aero- 
nave en posicién “prono” (tumbado bo- 


ca abajo), con el fin de que resistiese me- 
jor los efectos de la aceleracién durante 
los bombardeos en picado. Para la expe- 
rimentacién practica de esta teorfa, la 
Technisches Hochschule de Berlin- 
Charlottenburg fue la encargada de 
| construir un demostrador, el “Berlin 9”, 
| que, impulsado por dos motores Hirth 
HMS500 de 105 CV, fue ampliamente 
| utilizado para este tipo de investigacio- 
nes en la Erprobungsstelle de Rechlin. 
En este programa se interes6 muy 
particularmente la Henschel cuando, 
en 1944, se dedicé al desarrollo de un 
avién de ataque al suelo y bombardeo 
en picado. 
El resultado fue el Hs 132, un apara- 
to superficialmente parecido al Heinkel 
He 162. Se trataba de un avidn de fuse- 
laje completamente metélico, con su 
parte delantera, en la que se ubicaba la 
cabina, completamente transparente y 
equipado con un turborreactor BMW 
003 A “Sturm” de 800 kg/s, montado 
sobre el dorso. El ala estaba construida 
integramente en madera y el tren de ate- 
rrizaje (triciclo) era retractil y de disefio 
moderno y racional. El armamento esta- 
ba constituido por dos cafiones MG 
151/20 de 20 mm en el morro y una 
bomba de 500 kg. 
Durante 1944, el Technisches Amt 
acepté el proyecto y encargé seis prototi- 


pos, de los cuales los dos primeros debi- 
an ser representativos del Hs 132A y los 
otros cuatro, del Hs 132B. A pesar de 
que las pocas imdgenes disponibles 
muestran al Hs 132 V con las bocas pa- 
ra dos o cuatro cafiones, el Hs 132A es- 
taba previsto como bombardero en pica- 
do “puro”, armado tan sdélo con una 
bomba SC 500 0 SD 500 de 500 kg no- 
minales. El Hs 132B, por el contrario, 
debfa ser la versién de ataque al suelo, 
con un motor més potente, el Jumo 004 
B, y armado con dos cafiones MG 
151/20 de 20 mm, con 250 cartuchos 
por arma, a los lados del morro. 
También estuvieron en estudio un 
Hs 132C, con motor Heinkel-Hirth 
HeS 011 A-1 de 1.300 kg/s y armado 
con dos cafiones MK 103 de 30 mm, 
con 60 cartuchos cada uno, y dos MG 
151/20 de 20 mm, con 250 cada uno, 
mas una bomba de 250 6 500 kg; re- 
nunciando a los dos cafones de 30 mm 
se debia poder transportar una bomba 
SD 1.000 de 1.000 kg nominales. Inclu- 


so se estudié un Hs 132D, con superfi- 
cie alar aumentada de 14,80 m? hasta los 
16,00 m°*. 

Cuando los talleres Henschel, en los 
que se estaban construyendo los prototi- 
pos de Hs 132, fueron ocupados por las 
tropas sovicticas, los V1, V2 y V3, esta- 
ban practicamente acabados. El pequefio 
bombardero en picado suscité gran inte- 
rés entre los rusos, quienes continuaron 
la investigacién en la URSS, donde lle- 
garon a volar el Hs 132 V1 y el V2. @ 
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Planta impulsora: un turborreactor 
BMW 003 A-1 “Sturm” de 800 kg/s. 
Envergadura: 7,19 m. 
Longitud: 8,90 m. 
Altura: 3,00 m. 
Peso total: 3.400 kg. 
Velocidad maxima: 780 km/h a | 
6.000 m. 

| Autonomia: de 780 a 1.120 km. 


Vista lateral del Hs 132 A. 
En Ia foto de arriba: El prototipo Hs 132 V1, ala sa- 
lida de fabrica. 


’ 


principios de Diciembre de 
1944, el Oberst Siegfried Kne- 
eyer, de la TLR (Techsnisches 


Luftriistung, Oficina técnica para el ar- 
mamento aeronatitico), se desplazé a 
Oranienburg para visitar el Sonderkom- 
mando 9 de la Horten y valorar el avién 
de adiestramiento Ho VII. 

Reimar y Walter Horten le sometie- 
ron también su proyecto para un “Ame- 
rika Bomber”: el Ho XVIII, un gran ala 
volante de la que ya se estaba constru- 
yendo un ejemplar de demostracidn, el 
Ho VIII, con diferentes posibi- 
lidades de motoriza- 
cién (seis 


u ocho Heinkel HeS 011, 
ocho BMW 003 A o también ocho Ju- 
mo 004 B). El proyecto fue presentado 
el 25 de Febrero de 1945, aunque fue 
modificado cuando se asocié la Junkers 
(y también, aunque no todas las fuentes 
coinciden en ello, la Messerschmitt). En 
cualquier caso, Reimar Horten quiso re- 
visar el programa dando vida al Ho 
XVIII B-2, cuyo desarrollo continué de 
forma auténoma cuando, a finales de 
marzo de 1945, se retiraron los otros 
constructores. 

Se dice, aunque aqui la historia se 
mezcla con la leyenda, que Géering ha- 
bria ordenado a los Horten, el 23 de 
Marzo, continuar con el desarrollo, y 
que en Abril de 1945, en Khala (Turin- 
gia), se inicié la construccién de un de- 
mostrador con seis motores Jumo 004H, 
que obviamente tuvo que ser suspendida 
con la rendicién de Alemania. 

En el futuro, el proyecto del Ho 
XVIII presentarfa varios puntos de con- 
tacto con la familia de los Northrop B- 
35/b-49 y también con el sucesivo B-2. 

Del Ho XVIII B-1 se barajé, entre 
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Planta impulsora: (datos referidos | 
/ al Ho XVIII B-2) seis turborreactores | 
| Jumo 004 H de 1.160 kg/s. 
| Envergadura: 42,50 m. 
_ Longitud: 19,00 m. 
© Altura: 5,50 m. 
_ Peso total: 41.800 kg. 
| Velocidad maxima: 910 km/h. 
| Autonomia: entre 9.000 y 
© 12.000 km. 


HORTEN 


otras, una configuracion completamente 
falta de deriva, con los seis motores 
BMW 003 embutidos en el espesor de la 
parte central del ala, y otra equipada con 
dos grandes turbohélices, con hélices im- 
pulsoras contrarrotantes y con derivas 
ventrales que incluian el alojamiento del 
tren de aterrizaje, ya presente en el pro- 
yecto del demostrador Ho VIII. 

La versi6n Ho XVIII B-2, sin embar- 


Ho XVIIIB-2 


SARDEROS 


Bo, volvid auna arquitectura mas pareci- 
da a la de los planeadores Horten, aun- 
que con una planta alar distinta y con un 
fuselaje diferente, mientras que el tren de 
aterrizaje seguia siendo un triciclo con- 
vencional; alguno de los disefios presen- 
taba también un armamento defensivo 
constituido por una torreta doble en el 
morro y otras dos armadas con una sola 
ametralladora en cola. @ 


JUNKERS 
ju 288 © 


‘1 primer vuelo del Junkers Ju 88 

tuvo lugar el 21 de Diciembre de 

1936, en un perfodo en el que el 

progreso tecnolégico era muy rapido, 

por lo que los proyectistas de la Junkers 

debian ser también rdpidos en la elabo- 
racién de los desarrollos. 

EI primer paso fue la consecucién de 
la linea Ju 88B/Ju 88E, con la creacién 
de dos prototipos (V27 y V30) para la 
versién de pre-serie Ju 88 E-0, con mo- 
tores BMW 801 Cy con una torreta ser- 
vocomandada, con ametralladoras MG 
131 de 13 mm. A estos dos prototipos 
les siguié el Ju 88 V1 (originalmente Ju 
88 V4), que sirvid como banco de prue- 
bas volante para la familia de los Ju 188. 
Hay que sefalar que en el proyecto EF 
73, presentado como respuesta al con- 
curso para el “Bomber B” de Julio de 
1939, se apreciaba el mismo disefio ca- 
racteristico del morro del Junkers Ju 
188. 


desarrollo se utilizaron los prototipos Ju 
88 V5 y V8. 

El Junkers Ju 288, favorito desde el 
aceptado en Octubre de 


principio, fue 
1940, aunque encontré mas o menos las 
mismas dificultades que sus competido- 
res para alcanzar el éxito. La maqueta fue 
sometida a examen en Diciembre de 
1939 y luego, otra vez, el 29 de Mayo de 
1940, fecha en la que se encargé la cons- 
truccién de los prototipos Ju 288 V1, V2 
y V3. 

El primero de ellos salio de fabrica, 
en Dessau, en el otofio de 1940, pero 
no estuvo listo para volar hasta Enero 
de 1941. Este prototipo montaba los 
motores BMW 801, debido a que los 


previstos Jumo 222 no estaban todavia: 
disponibles. En los meses siguientes vo- 
laron también el V2 y el V3, en tanto 
que se encargaba la construccién de 
otro ejemplar, el V4. Para poder montar 


Arriba: reconstruccién de! aspecto que habria te- 
nido el Ju 288 B de serie. 

Abajo: Accidentado aterrizaje del Ju 288 V3, en el 
verano de 1942. 


La Junkers era una de las empresas 
invitadas a participar en el citado con- 
curso, pero en realidad se siguié un pro- 
cedimiento inverso: el pliego de especifi- 
caciones “Bomber B” se publicé en coin- 
cidencia con la presentacién del EF 73, 
sobre la base del cual se redacté el docu- 
mento. 

El proyecto se inicié en los tiltimos 
meses de 1937, y en Mayo de 1939, el 
ingeniero Heinrich Hertel ya habia com- 
pletado el estudio, que sdlo precisé algu- 
nos retoques, con la publicacién del con- 
curso. 

Este avién era, evidentemente, un 
derivado del Ju 88 y, de hecho, para su 
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; rdend, igual- 
mente el V5. 

Se proyectaron dos sub-versiones de 
serie: el Ju 288 A-1 y el Ju 288 A-2, con 
alas de mayor envergadura y superficie, 
distinta instalacién del “Bolle”, a los la- 
dos del morro, y distinta ubicacién de 
los mecanismos de punteria; los motores 
debian ser dos Jumo 222 A-1/B-1 de 
2.500 CV y el armamento debia basarse 
en dos torretas dobles, con ametrallado- 
ras de 13 mm, y 3.000 kg de bombas. 

El RLM encarg6 tres prototipos mas 
del standard de serie (V6, V7 y V8) y 
planted un programa con el que alcanzar 
una produccién de 300 Ju 288 A al mes. 
De todas formas, ademas del retraso en 
la entrega de los motores Jumo 222, el 
RLM parecia continuar encontrando de- 
fectos en este avién, por lo que, con vis- 
tas a la produccién en serie, se decidié 
optar por el Ju 288 B, con cabina presu- 
rizada para cuatro tripulantes. 

Los motores no estaban atin disponi- 
bles a fecha 1 de Noviembre de 1941, 
por lo que se limité la construccién a 35 
aparatos. Solamente se llegaron a realizar 
cuatro prototipos (V9, V11, V13 y V14) 
més un hibrido (el V12, que tenia el mo- 
rro del Ju 288 A), pasdndose después al 
posterior Ju 288 C. 

El Ju 288 C se distinguia fundamen- 
talmente por sus motores Daimler-Benz, 
en un primer momento DB 606 A/B y 
luego DB 610 A-1/B-1. 

Mientras el ingeniero Hertel estaba a 
punto de dejar la Junkers para volver a la 
Heinkel, en el segundo semestre de 
1942, salieron de fabrica los prototipos 
V101 y V102, seguidos, a principios de 


Abajo: Los prototipos de! Ju 288 sufrieron vanos accidentes eri el alernzaje, Como dernuestran las Neli- 
ces semi-destruidas de este" 
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1943, por los V103, V104, V105 y 
V106, todos ellos representativos del Ju 
288 C-1 de serie. Para esta version esta- 
ba previsto un armamento consistente 
en dos torretas telecomandadas en posi- 
cién ventral, armadas cada una con dos 
MG 131 de 13mm, y un cafion MG de 
15 mm en cola; la carga bélica (tanto en 
la bodega como externamente) llegaba 
hasta los 5.000 kg. 

Estuvieron previstos también un Ju 
288 C-2, con un armamento defensivo 
mas pesado, y un Ju 288 C-3, menos ar- 
mado, ya que seria destinado a misiones 
nocturnas. De cualquier manera, en 
aquella época, en Alemania se amonto- 
naban los programas, mientras que los 
recursos disminufan y, por otra parte, la 


Arriba: El Ju 288 V4 (D-AACS). 

Deha.; En Dessau, en el verano de 1942, fueron 
fotografiados juntos e! Ju 288 V2 y el Ju 288 
v16. 

Abajo: El prototioo Ju 288 V9, primero de cuatro 
prototinos del Ju 288 B, despegando de Dessau, 
en 1943, 


Luftwaffe no estuvo nunca real- 
mente convencida de la necesidad 
de disponer de un nuevo bombar- 
dero medio, por lo que en Junio de 
1943, el programa fue suspendido. 

Por propia iniciativa, la Junkers 
completé la construccién de los 
prototipos cuyo estado de desarro- 
Ilo era mas avanzado: el V107 y el 
V108. 

De todos los Ju 288 construi- 
dos, quince se perdieron en acci- 
dentes, aspecto éste que no contri- 
buy6, ciertamente, a crear una 
buena impresién de la validez del 
proyecto. Algunos prototipos del 
) Ju 288 B y C se utilizaron de for- 
ma aislada, armados con un cafién 
BKS de 50 mm, aunque no Ileva- 
ron nunca la designacién Ju 288 E 


ee 288C “vl 03) 


y Ju 288 G, que en aquella ocasién 
les atribuyé la prensa. @ 
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Planta impulsora: (datos referidos 
al Ju 288 A V1) dos BMW 801 A de> 
1.250 CV. j 
Envergadura: 15,70 m. 

Longitud: 16,10 m. | 
Altura: 4,70 m. 

Pesos: Total: 15.354 kg; Maximo al | 
despegue: 17.650 kg. 

Velocidad maxima: 576 km/h. 
Autonomia: 2.700 km. 


Planta impulsora: dos Jumo 222 A- 
| 3/B-3 de 2.500 CV més 130 kg/s de 
empuje adicional. | 
Envergadura: 31,29 m. j 
Longitud: 23,24 m. | 
Altura: 7,10 m. | 
Pesos total: 36.000 kg. | 
Velocidad maxima: 690 km/h. 
Autonomia: 4.500 km. 


luiltimo desarrollo de la familia de 
Fiennes Junkers originados a 
partir del Ju 88 deberfa haber sido 
el interesante Ju 488, un cuatrimotor es- 
tratégico que se pod{fa considerar una es- 
pecie de “puzzle” formado con elemen- 
tos de todos los tipos precedentes. 
En la época de su desarrollo, la Luft- 
waffe se habia fijado en el Heinkel He 
177 “Greif”, el cual se encontré con una 


Ju 288C (VI 03) 


BOMBARBEROS 


JUNKERS. 
Ju 488 


serie aparentemente interminable de 
problemas de puesta a punto, por lo que, 
en el verano de 1943, la Oficina técnica 
de Dessau pens6 someter al Techsnisches 
Amt este remedio de “bajo riesgo”. 

La célula base era la del Ju 388K, 
aunque su fuselaje era mas largo y sus 
secciones se correspondian con las del Ju 
188 E; la cola procedia del Ju 288 C y la 
bodega, construida enteramente en ma- 
dera, era la del Ju 88 A-15. Para las alas 
se escogieron las del Ju 388 K, con una 
seccién aumentada, para poder soportar 
los cuatro motores BMW 801 TJ de 
1,800 CV al despegue y 1.710 CV a 
9.000 m. 
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En Septiembre de 1943, el RLM 
acogié favorablemente la propuesta y 
asign6 a este proyecto la designacién Ju 
488, sugiriendo descentralizar la cons- 
truccién de los prototipos para no sobre- 
cargar la estructura de la Junkers. Para 
ello se eligié la factoria Latécoere de Tou- 
lousse, en Francia, que seria la responsa- 
ble, para la produccién en serie, de todo 
el fuselaje y de la seccién central de las 
alas, mientras que la parte externa de las 
semi-alas se construirfa en Bernburg y 
los timones de cola (con doble deriva) se 
realizarian en Dassau. 

Los primeros prototipos (Ju 488 
V401 y V402) fueron saboteados por los 
“maquisards” de la Brigada Elissalde en 
la propia fabrica de Toulousse, la noche 
del 16 al 17 de Julio de 1944. Los dafios 
ocasionados en esta accién resultaron 
irreparables, por lo que, en Noviembre 
de 1944, el programa fue cancelado de- 
finitivamente. 

Entretanto, con la intencién de aho- 
rrar materiales estratégicos (una obsesién 
que contribuyé en no poca medida a pri- 
var a la Luftwaffe de unos bombarderos 
de los que habrfa debido disponer), se 
proyecté una versién con un fuselaje de 
estructura en tubo de acero, con revesti- 
miento mixto en chapa y tela; de esta 
versién se encargaron cuatro prototipos 
(V403, V404, V405 y V406), represen- 
tativos de la versién de serie Ju 488 A, 
pero su construccién nunca fue iniciada. 

El Ju 488 A deberfa haber montado 
cuatro motores Jumo 222 A-3 /B-3 de 
2.500 CV més 130 kg/s de empuje adi- 
cional; su armamento consistia en dos 
cafiones MG 151/20 de 20 mm y dos 
ametralladoras MG 131 de 13 mm em- 
plazadas en dos torretas telecomandadas, 
mas 5.000 kg de bombas. 

Como curiosidad, es interesante re- 
cordar que la licencia de produccién del 
Ju 488 fue ofrecida a Japén que, no obs- 
tante, no se mostré interesado. 


JUNKERS 
Ju 28] (EF 122, EF 125, EF 131Y sig) 


n Octubre de 1943, el RLM asig- 
né con caracter oficial la designa- 


cién Ju 287 a un nuevo proyecto 
relativo a un bombardero pesado, que 
seria la base de todos los estudios sucesi- 

vos sobre el ala en flecha invertida. 
El desarrollo de esta realiza 


10N se 
puede considerar como iniciado en el oto- 
fio de 1942, cuando la Junkers acepté res- 
ponder a una solicitud para un bombar- 
dero cuatrirreactor capaz de volar a mayor 


velocidad que cualquiera de los cazas ene- 


Arriba a la izq.: EI “racimo” de tres motores para 

el Ju 287 V3 y el Ju 287 A. 

Arriba a fa dcha.; Dos momentos de! montaje de! 
Ju 287 V1. 

migos, encargando de su disefio a la ofici- 
na técnica del ingeniero Hans Wocke. En 
principio Wocke ideé un ala en flecha po- 
sitiva de 25°, pero con el fin de mejorar el 
comportamiento a baja velocidad, pro- 


yecté una muy poco convencional ala en 
flecha negativa de 19,2°. 

Se decidié realizar una maqueta a es- 
cala 1:1 y montarla sobre un banco de 


pruebas volante de fortuna consistente 
en el fuselaje de un Heinkel He 177 A-3 
“Greif”, al que se le afiadieron la deriva 
de un Ju 188 G-2 y un tren de aterrizaje 


triciclo fijo, del que se dice que fue cons- 
truido con elementos sacados de un B- 
24 americano y un Ju 352. 

Los cuatro turborreactores axiales Ju- 
mo 004 “Orkan” de 900 kg/s fueron ins- 
talados, por parejas, bajo el morro y ba- 
jo el borde de salida alar. Esta formula se 
habfa adoptado después de haber ens 
do en el ttinel de viento una serie de con- 


Arriba: Aspecto dei bombardero Junkers Ju 287 
V1, fotografiado en Lipsia-Brandis en 1944. 
Abajo: Modelo para el tune! de viento de! proyec- 
to EF 112, el cual deberia haberse convertido en 
ef Ju 287. 


EI primer prototipo Junkers Ju 287 V1, fotografia: 
do en Lipsia-Branais, en Abril de 1944, antes de! 
inicio de las pruebas de rodaje, tras las cuales se 


quité e! carenado de las ruedas delanteras. 


figuraciones: EF 55 (con ala en flecha in- 
vertida sin una posicién decidida para 
los motores), EF 56 (ala en flecha con- 
vencional), EF 57 (ala en flecha conven- 
cional, con derivas en sus extremos), EF 
58 (ala en flecha inversa y planta elipti- 


ca, dos géndolas para motores sub-ala- 
res), EF 66 (dos motores bajo las alas, 
antecesor del EF 122), EF 67 (motores 
desplazados al interior del fuselaje), EF 
68 (variante con diferente coloca 
las géndolas de los motores), EF 122 
(practicamente el disefio definitivo del 
Ju 287 V1) y el EF 125 (correspondien- 
te al Ju 287 V3). 

El prototipo de demostracién, deno- 
minado Ju 287 V1 y matriculado como 
RS+RA, fue terminado a principios de 
1944 en las instalaciones de Dessau y 


cién de 


Tres momentos de los primeros vuelos (quiza el pri 
mero, del 16 de Agosto de 1944) del Ju 287 V1. 


Tres momentos distintos de la actividad experi- 
mental sobre el Ju 287 V1 en 1944. 


luego trasladado al vecino aeropuerto de 
Lipsia-Brandis, de donde despegé por 
primera vez el 16 de Agosto de 1944, pi- 
lotado por Siegfried Holzbaur. Tras los 
primeros 16 vuelos (otras fuentes hablan 


de 17) fue llevado al centro de experi- 
mentacién de Rechlin. Entretanto, el 3 
de Julio, se suspendié la construccién del 
segundo prototipo Ju 287 V2 en benefi- 


cio de otros proyectos con una prioridad 
més alta, aunque los trabajos se reanuda- 
ron en Enero de 1945 (segtin otras fuen- 
tes, en Marzo). 

Los prototipos a construir eran seis: 
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ademas de los dos ya citados, estaban 
previstos un Ju 287 V3, con el fuselaje 
del Ju 288 y dos “racimos de tres moto- 
res BMW 003 A-1 “Sturm” de 800 kg/s 
bajo las alas, el Ju 287 V4, igual al V3, el 
Ju 287 V5, que debia disponer de una 
torreta defensiva caudal, y el Ju 287 V6 
que seria idéntico al V5. 

A los mencionados prototipos debe- 
rian seguirles, en Marzo de 1945, 100 
ejemplares (entre Ju 287 A-0 de pre-se- 
rie, Ju 287 A-1 con seis motores BMW 
003 A, Ju 287 B-1 con cuatro motores 
Heinkel-Hirth HeS 011 A-1 de 1.300 
kg/s y Ju 287 B-2 con dos BMW 018 0 
Jumo 012). 

La construccién seria encargada a la 
Allgemeine Transportanlagen GmbH de 
Lipsia y para el Ju 287 B-2 se pusieron 
dos nuevos tipos de motores de gran po- 
tencia, el BMW 018 de 3.400 kg/s y el 
Jumo 012 de 2,500 a 2.900 kg/s, pro- 
yectado expresamente para el Ju 287. 

El Ju 287 V1 resulté gravemente da- 
fado durante un bombardeo en Abril de 
1945 y los Ju 287 V2 y V3 fueron cap- 
turados por las tropas rusas cuando se 
encontraban en construccién en las ins- 
talaciones de Dessau, Los trabajos sobre 
los prototipos de los bombarderos conti- 
nuaron durante la ocupacién soviética, 
con la construccién del EF 131, proba- 
blemente “reciclando” parte de las célu- 
las del V2 y del V3 y con seis motores 
BMW 003 A-1 en dos “racimos”, retira- 
dos oportunamente del V3. Este hibri- 
do, Ju 287 V3/EF 125/ EF131, salié de 
fabrica entre Abril y Agosto de 1946, pa- 


ra iniciar las pruebas de rodaje, aunque, 
de forma imprevista, en el mes de Sep- 
tiembre se decidié trasladar todo el pro- 
grama a territorio de la URSS, donde es- 
te prototipo pudo llegar a volar en Zhu- 
kousky (Stakhanov), el 23 de Mayo de 
1947. Del EF 131 se derivaron otros 
proyectos que compitieron con el bien 
conocido Tupolev Tul6. & 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: (datos referidos 
al Ju 287 V1) cuatro Jumo 004B- 
1"Orkan” de 900 kg/s. 
Envergadura: 20,11 m. 

Longitud: 18,30 m. 

Altura: 5,40 m. 

Pesos: En vacio: 12.510 kg; Maximo 
al despegue: 20.018 kg. 

Velocidad maxima: 558 km/h a 
6.000 m. 

Autonomia: 1.585 km. 


iLos sovieticoscapturaron los Ju.287)V2 y V3; éste.que vemos foto- 
‘947 en,Stakhanov/Zhukovsky, €s, probablemen- 


Arriba dcha. de arriba a abajo: Mode- 
lo del EF 131; un dibujo del EF 150 o 
Typ 150 soviético. 

Sobre estas lineas: Montaje de! Ju 
287 V1 (izq.) y el Ju 287 V1 en Rech- 
lin, para las pruebas aerodinamicas. 
lzq.: El Ju 287 V1 listo para el despe- 
gue con Jos cohetes auxiliares 


EF 131 V1 
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EF 100 


n 1940, cuando todavia se espera- 
i que el conflicto se resolviese 

con una “guerra relampago”, 
Lufthansa estaba interesada en un avién 
con el que afrontar las rutas transoceani- 
cas, con capacidad para transportar una 
carga de 20 toneladas, con una autono- 
mia maxima de 9.000 km. 

La Junkers decidié aceptar el desatio 
con el anteproyecto EF 100, caracteriza- 
do por sus 6 motores Diesel Jumo 223 
de 2.500 CV. Este proyecto se experi- 
menté con una maqueta a escala en el 
tunel de viento y desperté también el in- 
terés del RLM (Ministerio aleman del 
Aire), que ordendé su adaptacién como 
bombardero estratégico y avién de pa- 
trulla maritima. 

El EF 100 tenfa una moderna es- 
tructura metdlica y un fuselaje de sec- 
cién aplastada, en el cual debfan alojar- 
se 5.000 kg de bombas 0 torpedos; ade- 
mds, su particular forma contribuiria a 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 
Planta impulsora: seis Jumo 223 de 
2.500 CV. 

Envergadura: 65,00 m. 
Longitud: 49,80 m. 
Altura: 9,00 m. 
Autonomia: 9.000 km. 


JUNKERS 
EF 132 


Una Maquela para e tunel de 
viento del Junkers EF 100. Se 
trataba de un proyecto desarro- 
lado en 1940 para Lufthansa, 
que lo habria empleado para 
cubrir las rutas transoceénicas, 
pero el RLM orden6 su transfor- 
macién en avién de bombardeo 
y patrulla maritima. 


sacar el maximo partido de 
las prestaciones. A pesar de 
todo ello, en 1941 parecidé 
tomar fuerza entre los mili- 
tares la tendencia a emplear 
grandes hidroaviones para 
las misiones de patrulla 
maritima, por lo que el 
programa fue suspendido. 
Los estudios se reanuda- 
ron en 1942, pero por razo- 
nes desconocidas, fue defini- 
tivamente cancelado antes 
del fin de ese mismo aio. 
En lineas generales, el 
proyecto del EF 100 recuer- 
da mucho al Piaggio P.127, 
estudiado para las rutas co- 
merciales — transatlanticas 
por el ingeniero italiano 
Giovanni P. Casiraghi, pero 
no hay modo de saber si en- 
tre ambos estudios hubo al- 


guna relacién mas profunda 
que la simple similitud ex- 
terna. @ 


uando las tropas soviéticas ocu- 
paron las instalaciones de la Jun- 
kers en Dessau, se encontraron 


las maquetas, realizadas en madera, de 
los fuselajes y diversas secciones alares 
del bombardero pesado estratégico EF 
132. Este avién, aunque basado en una 
experiencia anterior, no tenia mucho 
que ver con el Ju 287, a no ser la forma 
del morro; el EF 132 era més grande, te- 
nia el ala en flecha positiva de 35° y es- 
taba impulsado por 6 turborreactores Ju- 


mo 012 de 2.500 kg/s, embuudos en el 
interior del ala. Se trataba de uno de los 
Ultimos proyectos desarrollados por la 
Junkers, cuya valoracién en el tunel de 
viento habia comenzado a principios de 
1945. 

Los rusos ensayaron la maqueta mu- 
chas veces y la transportaron a Podbe- 
rezh’e, ordenando que se continuase con 
el desarrollo. Se decidid, asi mismo, pre- 
parar un demostrador a escala reducida y 
sin motorizar, para realizar pruebas de 


60 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: seis Jumo 012 de 

2.500 kg/s. 

Envergadura: 32,40 m. 

Longitud: 30,80 m. 

Altura: 8,40 m. 

Pesos: En vacio: 31.300 kg; Maximo — 

al despegue: 65.000 kg. 

Velocidad maxima: 930 km/h. 

Autonomia: entre 2.995 y 

9.000 km. 
maniobrabilidad, aunque no podemos 
confirmar que éste Ilegara a realizarse. 
En cualquier caso, el proyecto del EF 
132 tuvo una clara influencia sobre el 
Mjasisc’cev M-4 (Bis6n), el gran bom- 
bardero estratégico ruso desarrollado co- 
mo Proekt 25 por Vladimir Mikhailovik 
Mijasisc’cev y Leonid Seljakov, en clara 


competencia con el Tupolev Tu- 
95, siendo ambos presentados co- 
mo respuesta al pliego de especifi- 
caciones técnicas de 1949. Tam- 
bién es clara la influencia del EF 
132 en los proyectos intermedios 
redactados durante el desarrollo 
del B-47 y del B-52 americanos. 
El prototipo del EF 100, de 
haberse llegado a construir, habria 
sido equipado con seis turborre- 
actores Jumo 012 de 2.500 kg/s, 
tendria una capacidad de 18 to- 
neladas de combustible y un ar- 
mamento defensivo constituido 
por tres torretas dobles teleco- 
mandadas y armadas con cafiones 
MG 151/20 de 20 mm, mas 
4.000 6 5.000 kg de bombas. 


Deha.; Junkers EF 132: pruebas en el 
tunel de viento. 


Junkers EF 132 


/MESSERSCHMITT 


Me 264 


Messerschinitt Me 

| 264V1 

RLM invito a la 
Focke-Wulf, a la 
Junkers y a la 
Messerschmitt a 


| presentar sus pro- 
para un 
avién de recono- 


| yectos 


cimiento estraté- 
| gico, con una au- 
tonomia de 
15.000 km, que 
| seria desarrollado 
} en el marco de un 


ntes del comienzo de la Segunda 
Guerra Mundial, el RLM habia 
stablecido que la Bayerische 


Flugzeugwerke de Willy Messerschmitt 
se dedicase exclusivamente a los aviones 
de caza. Esta disposicién fue varias veces 
derogada de forma que, en 1940, la ofi- 
cina técnica comenzé a trabajar sobre un 
bombardero estratégico. 

Cuando el Technisches Amt del 


programa de baja 
prioridad (quiza debido a que los EEUU 
todavia no habian entrado en la guerra), 
la firma de Augsburg respondié con el 
Me 264, un cuatrimotor de fuselaje con 
seccién circular (con un morro parecido 
al del B-29), con ala alta de gran longi- 
tud, doble deriva y cuatro motores 
BMW 801D de 1.750 CV. 

El RLM hubiese querido profundi- 


zar en el estudio de todas las propuestas 
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(las ouras se basaban en el Fw300 y el 
Ju290), aunque fue Messerschmitt quien 
finalmente obtuvo la financiacién para 
la construccién de 3 prototipos. 

El Me 264 V1, equipado, por moti- 
vos de rapidez y economia, con cuatro 
motores Jumo 211 J-1 de 1.340 CV, con 
las mismas gondolas del Ju 88 A-4, reali- 
76 su primer vuelo en Diciembre de 
1942, pilotado por Karl Baur. 

El Me 264 V2 fue terminado en 
1943 e iba equipado con cuatro motores 
BMW 801D, pero resulté destruido du- 
rante un bombardeo. 

El Me 264 V3 fue el primer ejemplar 
dotado de armamento defensivo com- 
puesto por dos ametralladoras MG 131 
de 13 mm y wes cafiones Mg 151 de 15 
mm; tenia capacidad para 2.000 kg de 
bombas y estaba tripulado por 8 perso- 
nas. Este avién fue abandonado en 


1944, cuando atin no estaba terminado. 

Partiendo del concepto de base del 
Me 264 A, la Messerschmitt tenia previs- 
to un Me 264 B 0 un Me 364, con 6 mo- 
cores, pero el Technisches Amt prefirié el 


Ju 390. Del mismo modo quedaron es- 
tancados algunos proyectos con diferentes 
motorizaciones, como el P1075, con cua- 


El primer prototioo aparcado en Neu Offing, cerca de Ulm. 


Un dibujo despiezado del Me 264 V1 y, a la izquierda, un primer plano de los motores Ju- 
mo 211F del lado derecho. 
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te 


Ariba a la izq.: Mes- 


tro motores a pistén (acoplados en tin- 
dem) y dos turborreactores en la raiz del 
ala, o también el P1085, con una distinta 
colocacién de las g6ndolas motrices en un 
ala cuyo disefio recordaba al del B-36. 
Las combinaciones de motores fue- 
ron realmente muchas: cuatro DB603, 


a primera descripcién de un origi- 

: nal proyecto para un bombardero 

pesado estratégico aleman que te- 

nia muchos puntos en comtin con los 

trabajos que al otro lado de Atlantic de- 

sarrollaba la Northrop, data del 1 de 
Septiembre de 1941. 

Este avién, que llevaba la impronta 
del profesor Lippisch, tenia previstas una 
serie de misiones muy diversas y, en cual- 
quier caso, originales, como la de bom- 
bardeo a largo radio de accién, con 20 
toneladas de carga bélica y 15.000 km de 
autonomia; bombardeo de buques, con 
torpedos, minas y misiles aire-superficie; 
bombardeo tictico, con una carga bélica 
mayor y autonomia reducida a 2.500 
km; reconocimiento estratégico de gran- 
disima autonomia (cerca de 27.000 km); 
transporte logistico de un vehiculo blin- 


serchsmitt 264 Vi, en 
vuelo. 


seis DB603, cuatro Jumo 213, cuatro 
BMW 801E 6 801G, mas dos turborre- 
actores BMW 018, dos cturbohélices 
BMW 028 e incluso una turbina de va- 
por Osermachinen de 6.000 CV. 

El Me 264 habria podido ser una 
buena base de desarrollo para un bom- 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: cuatro Jumo 211 
J-1 de 1.340 CV. 

Envergadura: 38,90 m. 

Longitud: 20,90 m. 

Altura: 4,30 m. 

Peso total: 56.000 kg. 

Velocidad maxima: 545 km/h. 
Autonomia: 15.000 km. 


bardero estratégico comparable al ameri- 
cano B-29, pero cuando la situacién de 
Alemania se hizo realmente dificil, el 
RLM no quiso asignar a los bombarde- 
ros estratégicos una prioridad que se te- 
mia que iba a ser desbancada por los ca- 
zas y bombarderos ticticos. # 


MESSERSCHMITT 


Me P 08.01 


dado de hasta 22 toneladas; remolcado 
de planeadores con un peso de hasta 100 
toneladas y, finalmente, emplazamiento 
volante para una bateria de 4 cafiones de 
88 mm. 

En la practica, se uataba de un ala 
volante con cuatro motores Daimler- 
Benz DBG615 de 4.000CV, todos ellos 
con hélices impulsoras (no tractoras), so- 
lucién que obligaba a que la suelta de las 
bombas se tuviese que hacer en picado 
(con cualquier Angulo, ya que era posible 
incluso el bombardeo en picado con una 
inclinacién de poco menos de 90°). 
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CUADRO DE CARACTERISTICAS 


Planta impulsora: cuatro Daimler 
Benz DB 165 de 4.000 CV. 
Envergadura: 50,60 m. 

Longitud: 15,35 m. 

Altura: 8,60 m. 

Pesos total: 90.000 kg. 

Velocidad maxima: 645 km/h a 
8.500 m. 

Autonomia: 17.630 km. 


a 


| Messerchsmitt Me P 08-01 


MESSERSCHMITT =— 


P 1102/105 


a familia de proyectos reunida ba- 

| jo las siglas P1101 (el mas conoci- 

ido de los cuales era el caza experi- 

mental que més tarde seria la base del 

Bell X-5) y P1102, inclufa tanto aviones 
de caza como bombarderos. 

EI P1101 /101, el primero conocido, 
era un bombardero de geometria varia- 
ble, con una carga bélica de 3.000 kg, 
impulsado por 4 motores Heinkel HeS 
011 de 1.300 kg/s. A este le siguieron las 
configuraciones 102 (llamada también 
P1101-XVUI /102) con algunas diferen- 
cias, sobre todo en la planta alar, y la 
103, siempre con geometria variable, 
aunque con una colocacién muy con- 
vencional de los 4 motores en las raices 
de las semi-alas. 

Renunciando a la complicacién de la 
geometria variable, nacié el P1101/105, 
aunque la solucién de ala mévil volvid 
con el P1102/105, un avién que, de 
acuerdo con la intencidén de sus proyec- 
tistas, podria haber sido utilizado tanto 
como bombardero medio, en sustitucién 
del Ju 88 y del Arado Ar 234, y también 
como destructor de bombarderos. 

El P1102/105 se caracterizaba por 
una insdlita ubicacién de la planta im- 
pulsora, con dos motores HeS 011 de 
1.300 kg/s en géndolas suspendidas a los 
lados del morro, y un tercer motor del 
mismo tipo en la cola, con su toma de 


Messerschmitt P1102 
105; ndtese el parecido 
con ef Martin XB-51 
(abajo). 


La construccién era enteramente 
metalica, el tren de aterrizaje era triciclo 
y el ala en flecha, con el borde de ataque 
completamente libre, habria hecho me- 
nos peligroso el paso a través de las ba- 
rreras de globos cautivos. 

El P08 tenia previsto un puesto de 
pilotaje biplaza presurizado; su arma- 
mento defensivo, todo él telecomanda- 
do, consistfa en dos torretas equipadas 
con 4 ametralladoras, otra en el morro y 
una més en cola. 

También este proyecto siguié la suer- 
te de los otros grandes polimotores ale- 


manes y nunca Ilegé a materializarse. i 


2) 


aire en la base del timoén de direccién. 

A parte del ala de geometria variable, 
su arquitectura era extraordinariamente 
parecida a la adoptada después por el 
Martin XB-51 americano. 

El proyecto del P1102 /105 se redac- 
6 a principios de 1945, demasiado tarde 
para verlo finalmente realizado. & 
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CUADRO DE CARACTERISTICAS 
Planta impulsora: tres Heinkel- 
Hirth HeS 011 de 1.300 kg/s. 
Envergadura maxima: 18,50 m. 
aprox. | 
Longitud: 17,00 m. aprox. 


Velocidad maxima: 1.010 km/h. 
Autonomia: 1.900 km. 


HAVES REROSPACILES 


n los afios Veinte y Treinta, la Ve- 
F= fiir Raumschftfahrte V (aso- 

ciacién para los viajes espaciales), 
vio crecer en su seno a los hombres que 
por primera vez consideraron el vuelo es- 
pacial como instrumento bélico, que du- 
rante la Segunda Guerra Mundial cons- 
truyeron los primeros misiles estratégi- 
cos y que, a finales de los afos Sesenta, 
mandaron al hombre a la luna. 

Mientras que se puede considerar 
dudosa la voluntad de desarrollar cohe- 
tes para uso bélico de Wernher Freiherr 
Von Braun, segtin algunas fuentes impli- 
cado a su pesar en el desarrollo de los mi- 
siles de represalia, si que puede decirse 
que uno de los autores reconocidos del 
programa espacial nazi fue el ingeniero 
austriaco Eugen Sanger, quien estaba a 
del Luftfahrfoschungsanstalt 
Braunschweig de la Luftwaffe. El fue el 
principal artifice del desarrollo del bom- 
bardero “antipédico” conocido como 
RaBo (acrénimo del término alemdn 
—bombardero cohete- Raketen Bomber), 
que habria podido llevar al hombre al es- 
pacio con fines bélicos. 

Junto al RaBo, se desarrollaron para- 
lelamente, por otros ingenieros, un A-4 
(V2) intercontinental de dos etapas y 
una improbable estacién espacial. 


cargo 


Pioneros del 
Vuelo Espacial 


En 1929 se estrenaba en los cines ale- 
manes la pelicula de Fritz Lang “Frau im 
Mond”, que inspiré a muchos de los 
apasionados y pioneros de la cien- 
cia misilistica de la época. 


NAVES 


= 
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SILBERVOGEL 


Un modelo para el 
tunel de viento del 
LFA “Silbervogel”. 


En el mismo afo, el 30 de Septiem- 
bre, Fritz Von Opel hacia volar un pla- 
neador cohete, que superé la velocidad 
de 160 km/h. Al afio siguiente, en Ber- 
lin, se declaré operativo el Raketenflug- 
platz, el primer poligono para pruebas 
relativas a la propulsién cohete. También 
se publicaron estudios sobre el vuelo es- 
pacial y el ejército aleman comenzé a in- 
teresarse en la tecnologia de los misiles. 

Entre los primeros cohetes se recuer- 
da al A-2, que lanzado desde la isla de 
Borkum, en el Mar del Norte, alcanzé 
una altitud de mas de 1.500 metros. 

El primer programa espacial aleman 
que barajaba la posibilidad de un vuelo 


67 


espacial tripulado fue financiado de for- 
ma privada y se inicidé en 1933, cuando 
el cohete “Magdeburg”, patrocinado por 
la Banca de la ciudad del mismo nom- 
bre, se lanzé con el propésito de probar 
la Hohlweltlehr, o “ Teoria de la Tierra 
hueca” de Peter Bender. 


Apoyado abiertamente por el partido 
nazi, Bender pensaba que la cosmologia 
enunciada por Copérnico era errénea y 
sostenfa que la raza humana vivia en el 
interior de una esfera hueca que contenia 
el Universo entero conocido. Un co- 
hete lanzado hacia el cielo, deberia 


- Cabina presurizada 

2- Depdsito del oxidante 

3.- Depdsito del combustible 

4.- Camara de combustién 

5.- Camara de combustion auxiliar 

6.- Superficie alar de perfil rom- 
boidal 

7.- Tren de aterrizaje retractil 

8.- Bomba de trayectoria balistica 


por tanto, alcanzar las antipodas, siguien- 
do una trayectoria rectilinea. 

Algunas pruebas, llevadas a cabo con 
cohetes a escala reducida, acabaron de 
un modo desastroso, lo que desalenté a 
los investigadores, haciendo naufragar el 
proyecto. 

Junto a toda una serie de conviccio- 
nes desarrolladas de forma auténoma o 
transformadas por diferentes culturas y 
sociedades, también la Teoria de la 
Hohlweltlehr, que representé el pretexto 
para el inicio del desarrollo de ingenios 
espaciales tripulados, result6 muy apre- 
ciada por los nazis. 


El Vuelo Orbital 
segin Sanger 


Sanger no veia en el vuelo espacial 
un instrumento para subvertir la teorfa 
de Copérnico; mas bien trataba de hallar 
la forma de construir un bombardero ca- 
paz de golpear a gran distancia de su 
propia base, es decir, un bombardero pa- 
ra las “antipodas”. 

El “Pajaro de plata” (Silbervogel), co- 
mo lo llamaba su equipo de proyectistas, 
era un programa extremadamente avan- 
zado para su tiempo. Se trataba de un 
“aeroespacioplano” hipersénico, con una 
sola etapa orbital, que deberfa ser impul- 
sado por motores cohete alimentados 
con una mezcla de petrdleo y oxigeno li- 
quido, capaz de volar a una velocidad 
préxima a Mach 10 (aunque hay quien 
dice que se hablaba de Mach 20,8), a al- 
titudes variables comprendidas entre los 
59 y los 300 km. Esta era una concep- 
cién futurible para 1933, que se antici- 
pé en més de 30 aiios al concepto de 
“lanzadera” o “Shuttle”. 


Este diagrama 
(Con los textos 
originales traduci- 
dos al inglés por 
/a inteligencia alia- 
da que examino 
ef estudio) mues- 
tra el perfil de la 
mision que habria 
seguido e/ “aero- 
espacioplano” 
para alcanzar 
Nueva York, don- 
de habria dejado 
caer una unica 
bomba conven- 
cional de 

3.000 kg. 


En 1938, Eugen Sanger, que habia 
desarrollado el RaBo con la colaboracién 
de su esposa, Irene Bredt, ofrecié su pro- 
yecto al Ministerio de Defensa austriaco. 
Su maqueta para el uinel de viento, de- 
sarrollada en la tinica instalacién de ese 
género que existia en la Alemania de los 
afios Treinta, se presentaba como un “ae- 
roespacioplano” de alas muy delgadas. 
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£n 1932, Sanger constituyo en Viena un centro 
para la experimentacion de motores de propeleri 
te liquido; otro de estos centros fue instalado en 
Traven (Alemania) en 1936 y durante la guerra se 
probaron alli cohetes en los que se midié una ve- 
locidad de los gases de escape superior a los 
3.000 m/s. 


we JOL eee 


1.- Cohete para el despegue en rampa 


con seccién de cono y un fuselaje plano 
-convexo. E] proyecto incluia una cabina 
presurizada, tren de aterrizaje completa- 
mente retractil, una bodega para bom- 
bas, con una modesta capacidad de car- 
ga bélica (no mas de una o dos tonela- 
das), aunque algunas fuentes hablan de 
3.600 6 4.000 kg, y escudos térmicos 
eyectables para las ventanillas de la cabi- 
na; iba ademas equipado con motores 
capaces de proporcionar un notable em- 
puje, aunque sobre su motorizacién exis- 


ten algunas contradicciones. E] desarro- 
Ilo duré casi diez afios, por lo que es lici- 
to pensar que debieron barajarse varias 
hipétesis: los datos mas precisos disponi- 
bles hablan de un motor cohete Sanger- 
Bredt de 145.700 kg durante 168 segun- 
dos. 

El bombardero “antipéddico” habria 
sido un hibrido enue un avién y un 
“Shuctle”. En su misién tipica, después 
del despegue, que se realizaria con un 
trineo a cohete deslizante sobre un mo- 
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3.- Rampa monoviga (longitud 3.000 m) 
4.- Trineo deslizante de lanzamiento 


2.- Bombardero hipersdnico “Silbervogel” 


Un boceto original del proyec- 
tista en el que se indican: 
- 1.- carril monoviga; 
2.- “Silbervogel”; 
3.- trineo de lanzamiento; 
4.- cohete para el despegue. 


norail a una velocidad de 1.395 m/sg 
(5.022 km/h), el “aeroespacioplano” al- 
canzaria su altitud operativa, con una 
trayectoria casi balistica. Tras apagar los 
motores, antes de alcanzar una velocidad 
orbital, deberia salir de la atmésfera para 
moverse sobre ella deslizindose como 
una piedra lanzada a la superficie de un 
estanque. Una vez realizada su misién de 
bombardeo, seguirfa rodeando el globo 
hasta su base, para realizar el aterrizaje. 
El “aeroespacioplano” de Sanger tuvo 


un desarrollo turbulento y nunca alcan- 
z6 una fase mas avanzada que la de ma- 
queta para pruebas en el tuinel de viento. 

Sanger y Bredt trabajaban en el com- 
plejo de desarrollo de Lofer (Austria), 
donde nacieron muchas de las armas 
“imposibles” de la Alemania nazi, tales 
como los cafiones electromagnéticos, s6- 
nicos y de viento. En 1942, ambos tu- 
vieron que interrumpir sus estudios, de- 
bido a que el Gobierno aleman decidid 
suspender la investigacién para concen- 
trarse en el esfuerzo de guerra. 

El siguiente desarrollo de Sanger fue 
un interceptor impulsado por un estato- 
rreactor (el Skoda-Kauba P14), tecnolo- 
gfa sobre la que habia realizado numero- 
sos estudios. Luego, en 1944, al empeo- 
rar la situacién en todos los frentes, reci- 
bid la orden de reanudar sus investiga- 
ciones sobre el bombardero “antipédico” 
en el marco del programa “Projekt Ame- 
rika”, realizando una versién del RaBo 
dedicada nada menos que a Nueva York. 
Esta versién debja ser capaz de lanzar so- 
bre Manhatan un proyectil balistico de 
una tonelada, que habria debido impac- 
tar con la velocidad de un meteorito. 

Mientras Sanger trabajaba en su “ae- 
roespacioplano”, en Peenemiinde se esta- 
ba desarrollando una versién interconti- 
nental (también en configuracién tripu- 
lada) del “arma de represalia” V2, igual- 
mente concebida para atacar el territorio 


metropolitano de los EEUU. 


Una U2 tripulada 


El A-4, mas conocido como V2, era 
un misil balistico desarrollado para im- 


pactar cayendo al triple de la velocidad 
del sonido, sobre blancos situados hasta 
320 km de su lugar de lanzamiento. En 
realidad, se trataba mas bien de un su- 
perproyectil de artillerfa. 

La realizacién del A4b, que compor- 
taba la inclusién de unas alas, no logré 
aumentrar la autonomia: en la practica, al 
producirse la reentrada en la atmésfera, 
mas densa, el misil iniciaria un planeo al 
que seguirfa un picado de alto nimero 
de g que, aprovechando la alta velocidad, 
garantizaria la suficiente energfa cinemé- 
tica para prolongar el vuelo. De todas 
maneras, al llegar a su objetivo a veloci- 
dad subsénica, el cohete seria vulnerable 
a las defensas adversarias. En la configu- 
racién asi descrita, sus prestaciones per- 
mitirfan que, a los 17 minutos de su lan- 
zamiento, el A4 se encontraria a 600 km 
de su lugar de partida. 

A partir de 1940, se puso en marcha 
en Peenemiinde un intento de realizar 
un vehiculo espacial que compitiese con 
el RaBo de Sanger mediante la utiliza- 
cién de la tecnologia desarrollada para 
los misiles A4, en particular las investi- 
gaciones relativas a la instalacién de alas 
y al vuelo planeado; dicho estudio fue 
Ilevado a cabo empleando para las prue- 
bas componentes a escala reducida de di- 
cho misil. 

El proyecto A9/A10 tenia como ob- 
jetivo la realizaci6n de un medio hiper- 
sdnico semi-balistico de dos etapas (de- 
nominadas A9 y A10) de las cuales la se- 
gunda etapa seria un médulo capaz de 
alcanzar blancos distantes hasta 5.000 o 
5.500 km. 

Para el desarrollo de la primera etapa, 
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&l Agregaat A4b, version alada de! misil balistico 
A4 que debia dar origen a una configuracion tri- 
pulada 


A9, a partir del A4b, los ingenieros de 
Peenemiinde acoplaron una cabina pre- 
surizada situada en la cabeza bélica de 
1.000 kg, instalando asi mismo un tren 
de aterrizaje, hipersustentadores, super- 
ficies aerodindmicas méviles y un turbo- 
rreactor. El conjunto habria resultado li- 
geramente mds grande y tendria un 30% 
mas de empuje que la V2 estandar. 

El médulo A10 era un gran “boos- 
ter”, que aumentaba las dimensiones del 
artefacto de un modo completamente 
desatinado. 

El A9/A10 debia despegar vertical- 
mente para que luego, tras la sepa: 
cién, el médulo A9 siguiese una trayec- 
toria bal{stica hacia el espacio, subiendo 
hasta los 337 km, para luego caer a tie- 
rra a unos 1.203 km de su base. A una 
altitud de 48 km y con una velocidad 
de 12.240 km/h (Mach 11,52), se ini- 
ciarfa la fase del vuelo en la que se apro- 
vechaba la presencia de las alas. El A9 se 


acercarfa a su objetivo en un vuelo pla- 
neado de alto ntimero de Mach y, trans- 
curridos 45 minutos de la misién, lan- 
zarfa su bomba de una tonelada y pon- 
dria en marcha el turborreactor para 
iniciar el regreso a su base. 

Seguin otras descripciones, el A9/A10 
se habria concebido realmente para el re- 
conocimiento estratégico, siendo avalada 
esta tesis por el hecho de que en los pla- 
nos no figura ningtin hueco apto para 
transportar una carga bélica. Otras fuen- 
tes opinan que el A9, con las légicas li- 
mitaciones en su radio de accién, se ha- 
bria pensado para utilizarlo también sin 
la ayuda del “booster”. 

A partir del 18 de Diciembre de 


1941, a pocos dias de la entrada en la 
guerra de los EEUU, se inicié con mu- 
cha decisién el desarrollo de un sistema 
de bombardeo intercontinental basado 
en el proyecto A9/A10. 

En esta nueva faceta, el misil de dos 
etapas llevarfa al A9, dotado con unas 
alas muy modificadas y reducidas prac- 
ticamente a aletas, englobado en la par- 
te superior del A10, de manera que en 
el momento del lanzamiento tendria el 
aspecto de una V2 de grandes dimen- 
siones. 

El cohete A9/A10 habria tenido una 
altura de 25,6 m y un empuje inicial de 
casi 180.000 kg. Su desarrollo fue inte- 
rrumpido entre finales de 1941 y princi- 
pios de 1942 y luego reanudado a finales 
de 1944, junto con los trabajos de otras 
armas secretas cuyo fin era cambiar el 
curso de la guerra, ya practicamente per- 
dida. Al no poder disponer ya de las ba- 
ses de lanzamiento de las V2 en Francia 
y los Paises Bajos, se hizo necesario recu- 
rrir a misiles de mas largo alcance. 

Algunas V2, modificadas aproxima- 
tivamente al estandar A4b, estaban dis- 
ponibles a principios de 1945; el primer 
lanzamiento, realizado el 8 de Enero, fue 
un fracaso, mientras que en el siguiente, 
Ievado a cabo el 25 del mismo mes, se 
vio al misil alzarse hasta alcanzar una al- 
titud de 80 km, a una velocidad de 
Mach 4: se trataba del primer mi- 
sil hipersénico dirigido y 
con alas del mundo. El 
lanzamiento, no 
obstante, no tuvo 
un éxito com- 
pleto, ya que 
una de las 


Un despiece del sistema de bombarded intercon- 
tinetal Heereswaffenamt A9/A10 del que se llegd 
@ pensar en una version “semi-suicida” en ja cual 
la etapa superior, AQ (derivada de! A4) seria tripu- 
lada. 


alas cedié en la fase de vuelo planeado y 
no pudieron desarrollarse otros ejempla- 
res de prueba. 

Como ya hemos dicho, todo lo des- 
crito cs una razonable interpretacién ela- 
borada a partir de los nuevos testimonios 
existentes sobre esta materia, aunque 
existen también numerosas versiones re- 
lativas a desarrollos diferentes. Se habla, 
por ejemplo, de un All que habria sido 
un enorme “booster” que se uniria al 
conjunto A9/A10 (dando lugar a la 
composicién A9/A10/A11), sobre el que 
existen datos contradictorios: habria po- 
dido ser tanto un misil estratégico de 
gran alcance como un vector capaz de 
poner una cierta carga en érbita. A 
propésito del All, el mismo Von 
Braun, en su autobiografia: “... 
no habiamos osado pasar del 
A10 mds que con la imagi- 
nacién, aunque teniamos 
ya “in mente” una eta- 
pa primaria, mas 
grande, que ha- 
bria podido Ma- 
marse All y 
que tendria 
un repar- 
to de 


ligeramente me- 
jorado y propelen- 

/ tes mds efectivos. 
7 WY Con él habriamos po- 
dido llevar fécilmente 
J) al piloto del A9 a una 6r- 
bita satélite permanente en 
 torno a la Tierra’. 
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NAVES AEROSPACIALES 1 

Mark Wade, uno de los mas co- 
nocidos investigadores de la 
Historia de la Astronauuca, 
cita una etapa adicional { 
Al12, con la cual el mé- f 
dulo final A9, en la 
configuracién 
“Liftting 
Body”, 
con alas 


de muy © 
corta lon- | 
gitud, ha- 
bria debido 
convertirse en | 
un “mini Shut- 
de” orbital. | 

J. Miranda y | 
P. Mercado hablan, — 
en su “Projekt Ame- 
rica Dossier n°6”, de 
un A6 de reconoci- 
miento estratégico, de- | 
signacién que segun otros | 
autores se habria atribuido a 
un A4 normal adaptado para 
su uso como propelente de lar- 
ga duracién. 

El EWM A-6, atribuido a Von | 
Braun, es descrito como un A4 | 
transformado en avidn, con cabina en 

su parte delantera, tren de aterrizaje tri- 

ciclo retrdctil, ala en flecha, con un con- 
siderable diedro positivo y un estatorre- 
actor instalado bajo la cola, tanto para 
aceleraciones de alta velocidad como pa- 
ra permitir un incremento de la autono- 
mia entre 20 y 30 minutos. 

Un vehiculo que se corresponde con | 
esta descripcién es citado por el autor 
italiano Alberto Fenoglio, quien, sin em- | 
bargo, lo denomina A9C y habla de un 
propulsor auxiliar BMW 018 (turborre- 
cator axial y no estatorreactor); este AIC | 
habria servido como aparato de entrena- | 
miento de pilotos del A9. | 

Un prototipo del AG/ A9C habria es- 
tado casi terminado en 1945, aunque no | 
pudo ser probado, debido a la indisponi- 
bilidad del propulsor, por lo que fue des- 
truido para evitar su captura | 


Proyectos posteriores 


Tanto el bombardero “antipéddico” | 
como el proyecto A9/A10 en sus varias | 
configuraciones podrian probablemente | 
haber sido construidos, incluso a pesar | 
de tratarse, como hemos visto, de apara- — 
tos no exentos de problemas y probable- 
mente muy peligrosos para sus pilotos. 


LFA BRAUNSCHWEIG (SANGER) 
RABO | 
“SILBERVOGEL” 
“Aeroespacioplano” de bombar- — 
deo estratégico, monoplaza. | 


Planta impulsora: Un motor cohe- 
te Sanger-Bredt de propelente li- | 
quido (keroseno y oxigeno liquido) | 
| de 145.700 kg/s durante 168 sg. 


Dimensiones: 
Envergadura: 15,00 m; 
Longitud 28,00 m; 
Altura 2,90 m;_ . 
Superticie alar 53,25 m’. 


Pesos: 

En vacio: 19.955 kg; 

Total: 99.773 kg; 

Carga alar: 1.874 kg/m’; 
Relacién Empuje/Peso: 1,46 /1 


Prestaciones: 

Velocidad maxima: 10.220 km/h a 
160.000 m. (Mach 9,65); segun 
otras fuentes, 22.100 km/h 

o Mach 20,8; 


Techo util: entre 145.000 y 
300.000 m. 


Autonomia: entre 291 y 12.180 km. 


Armamento: Una bomba conven- 
cional de 3.000 kg nominales. 


Un plano de! OKL ( Oberkommando der Luftwaf- 
fe- Mando supremo de la Luftwaffe-) trazada en 
1943; representa los posibles darios que se podri- 
an causar bombardeando Manhattan (New York) 


El mas ambicioso ¢ irrealizable de los 
proyectos nazis de actividad espacial con 
fines bélicos fue el de una estacién orbital, 
que seria posteriormente equipada con un 
descomunal espejo  prefabricado, puesto 
en 6rbita mediante una V2 de grandes di- 
mensiones, que seria acoplado a la esta- 
cién y utilizado para concentrar los rayos 
del sol contra objetivos tales como ciuda- 
des y campos petroliferos. Los equipos de 
la estacién orbital recibirian el suministro 
de energia eléctrica gracias a un sistema de 
“Boiler” de energia solar con el que se ac- 
cionaria una dinamo. A propésito de esta 
idea, es dificil establecer hasta qué punto 
se realiz6 un estudio serio y en profundi- 
dad o si sélo se traté de una simple anti- 
cipacién pseudo cientifica. 
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Conclusiones 


Si consideramos ante todo la fiabili- 
dad mecanica de los sistemas avanzados 
de armas alemanas del final de la guerra 
(pensemos en el Me 262, He 162, Natter 
etc...) debemos dudar que medios aéreos 
complejos e innovadores como el “Silber- 
vogel” o el A9/A10 habrian sido venévo- 
los por lo que respecta a la seguridad de 
sus pilotos. Por su parte, los ingenieros 
alemanes habian comprendido el proble- 
ma del “Stress” térmico relacionado con la 
reentrada en la atmésfera de un medio 
alado, pero las aleaciones utilizadas en 
aviones como el posterior X-15 0 metales 
como el titanio no eran asequibles en 
aquella época y el acero inoxidable no re- 
sultaba especialmente apto para la realiza- 
cién de un escudo térmico. 

Recordemos finalmente, que un pro- 
yecto de “aerespacioplano” monoetapa 
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como el concebido por Singer, resulta 
aun hoy un logro dificil de alcanzar. En 


todo caso, los proyectos del bombardero 
“antipddico” y de la V2 intercontinental, 
aunque se hubiesen materializado, dificil- 
mente hubieran podido influir decisiva- 
mente en el curso de la guerra como para 
justificar su alto coste y la complejidad de 
su desarrollo. 

Como sugerian las prestaciones esti- 
mativas de estos sistemas de armas y co- 
mo han hipotizado algunos historiadores 
que han visto en ellos los vectores para las 
armas nucleares nazis que nunca llegaron 
a realizarse, no seria desacertado pensar 
que si Alemania hubiese podido llevar a 
término sus investigaciones sobre armas 
nucleares, el resultado habria sido al me- 
nos tan efectivo como el de los america- 
nos y, por tanto, podria haber dispuesto 
de cargas bélicas apropiadas para el “Sil- 
bervogel” y para el A9/A10. 


